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Das Recht der Uebersetzung behält sich der Verleger vor. 


Vorrede zur zweiten Auflage. 


Von dem im September 1870 vollendeten 2. Band unsers Handbuchs 
ist nach 3 Jahren ebenfalls eine neue Auflage nöthig geworden. Zum ersten 
Male wurde der Eisenbahn-Wagenbau in einem selbstständigen Werke behan- 
delt und war es bei dem Mangel an allen Vorarbeiten nicht zu vermeiden, 
dass bei der ersten Auflage einzelne Capitel hoch unvollkommen bearbeitet 
waren und in vielen Stücken Vervollständigungen und Berichtigungen nöthig 
machten. Es ist daher die neue Auflage vollständig umgearbeitet und durch 
7 neue Zeichnungstafeln, sowie durch 6% neue Holzschnittfiguren vermehrt 
worden. 

Namentlich wurden grössere Umgestaltungen an folgenden Capiteln 
vorgenommen: i 

In dem Il. Capitel wurden die Beschreibung der neuern Methoden der 
Fabrikation schmiedeeiserner Speichen- und Scheibenräder aufgenommen, die- 
selben durch 33 neue Holzschnittfiguren und durch eine grössere Zeichnungs- 
tafel anstatt der frühern kleinen Tafel III erläutert, sowie ausserdem viele 
Berichtigungen und Ergänzungen vorgenommen. 

Bei dem III. Capitel wurden die frühern Berechnungen nach preussi- 
schem Maasse in Metermaass abgeändert, die Bestimmungen über die Normal- 
achsen der preussischen Staatsbahnen und 2 neue Paragraphen (Fabrikation 
von Bessemer-Gussstahlachsen nebst 6 neuen Holsschnittfiguren, sowie Liefe- 
rungs-Bedingungen von Wagenachsen) aufgenommen. 

Das IV. Capitel wurde durch die Beschreibung von 2 der neuesten 
Achsbüchsen-Constructionen (von Eder und Klose) nebst einer neuen Zeich- 
nungstafel und durch Lieferangsbedingungen für Achsbüchsen und Lagerpfannen 
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sowie auch die Vieh-Transportwagen nach System Reid und verschiedene 
neue Details von bedeckten Güterwagen aufgenommen wurden, was die Hin- 
zufügung einer neuen Zeichnungstafel und eines Holzschnittes im Text ver- 
anlasste. 

Bei dem XIII. Capitel wurden nur einige Berichtigungen und Ergän- 
zungen nebst Beifügung von 2 weitern Holzschnitten vorgenommen. 

Das XV. Capitel wurde durch die Aufnahme der Beschreibung von 
mehreren neuen eisernen Kippwagen, die auf der Wiener Ausstellung vorge- 
führt waren, vermehrt. 

Ebenso enthält das XVII. Capitel die hinzugefügte Beschreibung der 
neuesten Wiener Pferdebahnwagen und von 2 Sorten einspänniger Pferdebahn- 
wagen, sowie einen neuen Paragraphen, über Sicherheitsvorrichtungen, wo- 
durch für dieses und das XV. Capitel die Beigabe einer neuen Zeichnungs- 
tafel nöthig wurde. . 

Endlich wurde auch im XVII. Capitel die Statistik der Eisenbahn- 
Wagen für die neueste Zeit umgearbeitet, eine ziemlich vollständige Ueber- 
sicht der gegenwärtigen Wagenfabriken in Deutschland, Oesterreich und dem 
Auslande, sowie ein neuer Paragraph mit Preisermittelungen von verschiede- 
nen Eisenbahnwagen hinzugefügt. 

Ausserdem wurde in den verschiedenen Capiteln die Literatur bis auf 
die neueste Zeit ergänzt und die Beispiele für die einzelnen Constructionen 
möglichst von den deutschen und österreichischen Bahnen entnommen, wie 
auch nur solche Constructionen empfohlen wurden, die sich bereits als zweck- 
ınässig und praktisch erwiesen haben. 


Hannover, Ende März 187%. 


Edm. Heusinger von Waldegg. 
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I. Die EisENBAHNWAGEN UND IHRE BEZIEHUNGEN ZUM BAHNBAU. 25 


Die vorstehende Untersuchung bezieht sich lediglich auf Curven, welche in freier 
Bahn mehrfach vorkommen. Bei den Curven, welche in geringerer Längenausdehnung 
auf den Bahnhöfen angelegt zu werden pflegen, sind, wie bereits erwähnt, andere Rück- 
sichten zu nehmen. Bei ihnen genügt in der Regel ein Radius, welcher hinreichende 
Sicherheit gegen das Entgleisen gewährt. 

Man hat früher bei Bestimmung der fraglichen Curvenradien gern die Conicität der 
Radreifen mit ins Spiel gezogen A 
(vergl. u. A. Civilingenieur V, Hart: 
p- 158 nd Zeitschr. f. Bauw. 
1859, p. 580), es dürfte indess 
dies Verfahren aus Gründen, 


welche aus den Auseinander- 
setzungen des folgenden Para- zZ 
graphen hervorgehen, wohlnicht 
empfehlenswerthsein. Richtiger 4 ” 
erscheint es, wenn man für die fraglichen Curven lediglich die Anforderung stellt, dass die 
Spurkränze der äussersten Räder noch mit einigem Spielraum sich bewegen können. Aus 
dieser Anforderung lässt sich in nachstehender Weise eine Formel entwickeln. 

Im Holzschnitt Fig. 4 seien A B und A, B, die Schieneninnenkanten eines nach 
dem Radius r gekrtimmten Gleises, bei C, D, Eund Find die Horizontalschnitte der 


Bäder in der Höhe des Schienenkopfes angedeutet. 
Es werde bezeichnet 


mit £ der Radstand des Wagens = C D, 
aiHig;B: - s der gesammte Spielraum der Spurkränze zwischen den 
Schienen in gerader Bahn, 
- p der Radius der Wagenräder und 
- m die Höhe der Spurkränze d. h. das Maass DD, is. Fig. 5), 
"um welches sie unter den Schieneukopf hinabreichen. 

















Alsdann hat man (genau genug) : 


Dar au et 
m— 9% oder Da— V?%em, 








p 

8 
9-5 

t? 
= 

i se . 

(+ Da: _(atV Fer) 

ef ?r = 2r 
Hieraus folgt, weil ni 

ef=eg9+9F: 
Bee 

?2r u} +5 


and weiter, nach einer kleinen Reduction, 


r= I Apm+iy om). 6) 




















32 ED. Sonne. 


die Spurweite des Gleises zu 
1435 + 30 — 1465"" 
den Abstand von Rad zu Rad 1360 —3—= . ... . 1357mm 
die Breite eines abgenutzten Spurkranzes . . . . 23 - 
zusammen 1380”=. 

Hieraus ergiebt sich der Abstand zwischen Schieneninnenkante und innerer Ebene 

des zweiten Rades zu 
1465 — 1380 —85"", 

Addirt man hierzu die Minimalbreite des Schienenkopfs (nach $ 12 der Grundzüge) | 

mit 57°, so erhält man 
f 85 + 57—=142"n 
als erforderliche Breite der Radreifen. 

Dies Mauss kann als das durchschnittlich vorkommende betrachtet werden. Eine ° 
imässige Verringerung desselben erscheint zulässig, weil die Aussenseite der Radreifen ' 
ausnahmsweise gegen die Aussenkante der Schiene etwas zurücktreten kann: anderer- . 
seits weisen Rücksichten auf vorkommende Unregelmässigkeiten in derl,age derSchienen, | 
auf die seitlichen Ausweithungen derselben. welche Folge unzureichender Widerstands- 
fühigkeit der Befestigung wit Hakennägeln sind, und auf die nicht selten eintretende 
ungleichmässige Abnutzung der Spurkränze auf eine Vergrösserung desselben hin. Die 
techn. Vereinbarungen setzen deshalb in $ 159 der Grundzüge kein bestimmtes Maass 
für die Breite der Radreifen. sondern nur Grenzwerthe derselben in folgender Weise fest: . 

Die Breite der Radreifen soll bei Locomotiven und Tendern nicht unter 
130"" und nicht über 150”" bei Wagen von 130”" bis 145”" betragen. 
Die Ausnutzung der vorhandenen Radreifen von 137”" bleiben noch 
zulässig. 2 
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fertigen Scheiben werden nun, da sie am Rande eine unregel- 
na, nach dem erforderlichen Durchmesser in kreisrunde Form be- 
:h dieselben anfangs einfach auf Drehbänken ab; doch kam diese 
egen des zeitraubenden Auf- und Abspannens der Scheiben und 
au geringen Leistungsfähigkeit der Drehbank, zu theuer zu stehen 
auf folgendes Verfahren über. Die Scheiben wurden mittelst einer 
zu beschneidenden Durchniesser vorgezeichnet und unter einer ge- 
ıeere, wie sie in Walzwerken allgemein gebräuchlich sind, in der 
lass die Scheibe vor der Scheere in einer Kette häugend, welche 
ı durchgesteekt ist und in der Höhe der Scheermesser auf einem 
ch die Kette gehenden Vorsteckkeil aufsitzend, unter die Messer 
ı Vieleck und allmählich rund beschnitten wird. Diese ganze Ar- 
:in Mann und ist die Leistungsfähigkeit einer Scheere die dreifache 


sind nun so weit vorbereitet, «dass dieselben zur Anschweissung 
ist derjenigen Kranzfläche, auf welebe die Bandage aufgezogen und 
Vorbereitung kommen. 

ein zur Anschweissung des Unterreifs vorbereitetes Rad dar. Es 
‘eiserne Scheibe, welche in den kreisfürnig gebogenen Unterreif e, 
ossende Enden ver- 
sen, fest eingepasst 
ring » wird zum Ver- 
ıd Unterreif, Scheibe 
mit drei Stück 13" 
Iche auf dem ganzen 





3 vertheilt sind, vernietet, damit bei der weiteren Manipulation 






che, ist eine der schwierigsten und wichtigsten Arbeiten bei 
tion und muss mit grosser Unisicht gehandhabt werden. Die 
unter 

»ntner Fig. 20. 

immer 


nnten 
20, 


KUISS- 
enke, 
unptf- 
'Stre- 
dem 

die 
Ham- 
ist es mit rothwarm aufgezogenen Ringen > r armirt, 5 ist eine 
lage, welehe die vorgeschriebene Wellenform der zu schweissenden 
selbe wird mit 1 Si nn starken Setzsthrauben an das Ambos- 
“ür diese Einlage wurde Schmiedeeisen aus dem Grunde gewählt, 
n Sehweissen einer grössern Anzahl von Scheiben radiale Risse 
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sofort geschieden und binnen vierzehn Tagen vom Lieferanten zurückgenommen und durch 
andere vorschriftsmässige ersetzt werden, Letzteres. sofern nicht der Vorbehalt nach $ 5 
zur Ausführung kommt. 


$22. Preise und Gewichte der Bandagen, Räder und Achsen. Obwohl 
die Preise der Räder und deren Theile ausserordentlich schwankend sind und nicht allein 
von der Construction, sondern auch von Qualität der Rolımaterialien, den augenblicklichen 
Narktpreisen von Eisen und Stahl etc. abhängen, so theilen wir, um einige Anhaltspunkte 
zu geben, von verschiedenen Lieferungen aus dem Jahre 1871 nachstehend die Preise, die 
aber in neuester Zeit um 30—40 % erhöht wurden, mit: 











2.1 F 5 Preis Ge 
SE | Bezeichnung der Reifen, Räder etc. wicht, Bemerkungen, 
ä Thlr. | Gr | pr. | pa. 


























1 | Puddelstahl- Bandagen von Falkenroth, 

































































Kocher & Co. in Haspe . a Ctr. 5) 1 6 46 
Söhne in 
Düren . . Altr. | Io 121 2 5 
| Desgleichen von Carl Ruetz. _ ü ltr. 5) lin Durchschnittl. mitt- 
 Bessemer- Bandagen von Krupp in Essen lerer lichter Durch- 
ach. | 5| TI 6 messer Sräının 
‚ biesbert & Co. 
in Düsseldorf und vom Bochumer Verein 5, — ul 
3  Tiegel-Gussstahl- Rodigen von Krupp i in | | | 
BBen. . . 3 m Che ur 1 | 
4 Hoerder Scheibenräder (ohne Achsen) mit auf- | | 
geschweissten Bessemer-Bandagen Act. | 10 | du | — | 1250 Franco Hoerde. 





























ä Satz | 129 | — 
5 | Bochumer Gussstahlräder mit Gussstahl- | - 
achsen verstärkter Construction ä Satz | 180 | — | — | Is0n Locv Bochum. 
6 | SchmiedeeiserneSpeichenrüder (ohne Achsen 
| nach Losh, mit geschweisster Nabe mit 
Puddelstahl-Bandagen. . . . & Cr. *) 51 — | 1260 Franco Hoerde 
ä Satz ma) — | — | 1755 
#4 Desgleichen von Englerth, Günzer & 
ı „_Fuhse in Eschweiler. . a Satz | 10 | — | — 
bb | Desgleichen von C. Ructz & in ı Dort- 
mund . . A Satz | IT| — | — 
7 | Desgleichen mit Gussstahlächsenschuften, 
| Classe 11361 Pfä. Gewicht, von vander | | 
Zypen & Charlier in Deutz. & Satz | 135 | — =|| 1044 Franco Deutz 
| Desgleichen mit Bessemer-Reifen u. Ach- | | 
| sen z = . Ar TI = 
7a ı Desgleiehen von rup in Tie- | | 
‚gelgussstahl - Achsen [a Bei Bun- | ! 
dagen ASaz | | — — 
"Desgl ebenso vom Bochumer Verein a Ctr. s 3 
Schalengussräder von A. Ganz in Ofen n 
(Wfl. österr. W.) pro Stüick | 36 | 101 — | 620 Loco Pest. 
9  Gewöhnliche fertig abgedrehte Gussstahl- | 
achsenschafte, lose | 
a. aus Bessemerstahl von Poensgen, | 
Giesbert & Co. . A Chr. s E) | . 36 Clnsse I 
b. aus Gussstahl von Bochum - 5 | — sul Clnsse II 
e. aus Bessemerstahl von Krupp in Essen } 
a Chr. 91-0 — zu | Classe LI 
10 | Tiegelgussstählachsenschafte (abgedrehte u. | 
| lose), a. von Krupp in Essen. ü ir 2 7|# 
| b. vom Bochumer Verein . . . | 15, - 
| Augraok dur  Aufziehen eines Reifons | | | 
auf Wagenräder . . ; _ | - | etriebak 
| Desgleichen für Drehen derselben — Is |% | a Hi Fee 
1 Reif Löcher zu bohren . . N; ne 
1 do. Schrauben hineinzuarbeiten = I) = | Unkosten 
1 do. auszudrehen . ars ea Er et a | 
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der, da er vom Umfange des Rades in die Achse zu übertragen ist, ein auf Biegung 
der Achse wirkendes Moment veranlasst 


7: 8) 








A IV. Dem seitlichen Winddruck wird hinreichend Rechnung getragen, wenn 
man ihm zu 1,27 Ctr. pro Quadratmeter — '/, Ctr. pro Quadratfuss annimmt. 
Der Druck gegen die Fläche des ganzen Wagens sei mit W bezeichnet Der 


anf eine Achse zu rechnende Druck ist dann La und da der Widerstand gegen diesen 


Druck am Umfange des Rades ‚wirkt, ist das daraus entspringende Moment, welches 
die Achse zu biegen strebt 


=z.r “) 
B I und II. Die gesammte am Umfange eines Rades wirkende Torsionskraft 
ist nach den angestellten Versuchen (Erbkam’s Zeitschrift für Bauwesen, Jahrgang VIII. 


1858. p. 642 u. f.) im: Maximum zu z anzunehmen. 


Es ist nunmehr zu untersuchen, wie die ermittelten Kräfte auf die Achse 


wirken, und zwar soll dies zunächst hinsichtlich des zwischen den Rädern liegenden 
Theils der Achse geschehen! 


$& 2. Berechnung der Achsendimensionen. — Das durch die directe Be- 
lastung hervorgerufene Moment, welches = - . Q! gefunden wurde, ist symmetrisch 
zu beiden Seiten der Achse angebracht, mithin ist das daraus resultirende Biegungs- 
moment für alle Querschnitte zwischen den Rädern constant und = a al. 


3 
Das sub A II gefundene durch horizontale Kräfte gebildete Paar, dessen Seiten- 
kraft H bezeichnet wurde, wirkt wie in umstehender Fig. 2 angedeutet ist; die eine 
Kraft am Radflantsch, die andere in der Achse. 


Die Tendenz ist, die Achse zu kippen, so dass das Ende a gehoben wird; dem 


widersteht das Eisengewicht der Achse und des Rades g, event. die Belastung des 
Schenkels a. 
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Sei dieser Widerstand durch die Kraft » dargestellt, so bildet derselbe mit dem:$. 
Rückdruck der stützenden Schiene ein Kräftepaar, dessen Moment = pi ist und dem; 
horizontalen Paar das Gleichgewicht hält. Es ist also pi= Hr. 

Die Kraft p strebt die Achse zu biegen, das Biegungsmoment ist bei p gleich: 
Null und nimmt allmählich zu bis es über dem Stützpunkt in c sein Maximum er- 
reicht, wo es = Hr wird. i 

Diesen Werth kann mıan auch noch ohne erheblichen Fehler, für den Achsen- 
querschnitt unmittelbar hinter der Nabe gelten lassen; dagegen ist das Moment in der 5 
Mitte der Achse wenig über halb so gross. Es kommt dabei mit in Betracht, dass 
der grösste Theil der Kraft p in dem Gewicht des Rades 9, liegt. 

Wenn ınan ausserdem berücksichtigt, dass der durch das obere Kräftepaar ver- - 
anlasste einseitige vertieale Schenkeldruck nur unter der verticalen Belastung und nicht 
besonders als einseitig in Rechnung gestellt ist, wird das Gesammtresultat von der og 


lichkeit kaum abweichen, wenn das Biegungsmonient in der Mitte der Achse = — in r 


angenonmen wird. 


Fig. 2. 


Me 








Der sub A'IIL betrachtete Reibungswiderstand wirkt, 80 weit er aus dem zweiten 
Rade der Vorderachse entspringt, symmetrisch auf die Mittelachse, so dass das. 
Biegungsinoment für alle Querschnitte derselben gleich ist. Die Kraft, welche den 
Widerstand der Hinterachse zu überwinden hat, wirkt dagegen wie die Kraft ZZ. 

Dieselbe ist jedoch bei den gebräuchlichen laugen -Radständen und wenn man 
berticksichtigt, dass der Spielraum der Achsblichsen in den Achsgabeln sie kaum zur 
Wirkung kommen lässt, als verhältnissmässig unerheblich zu betrachten, so dass man 
das ganze sub A III hergeleitete Moment als ein symmetrisches anf alle Querschnitte 
der Mittelachse gleichwirkendes auschen kann. 

AIV. Der seitliche Winddruck wirkt einseitig auf die Achse, ganz so wie’ die 
unter A II erörterte Kraft F. 

Die betrachteten Kräfte, welche aus der dirceten Belastung und dem Seiten- 
druck in Curven, Weichen ete. entspringen, werden naturgemäss häufig gleichzeitig in 
ihren grössten oder doch denselben nahe liegenden Wertlien auftreten, z. B. während 
dem Durchfahren der Weichen. a 

Nicht so oft wird es vorkommen, dass gleichzeitig der sub A IV vorausgesetzte 
Winddruck herrscht; aber in Rücksicht, dass bei den augenonunenen Maximalwerthen 
keineswegs ganz extreme Verhältnisse vorausgesetzt sind, dass ferner der Wagen als 
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aus der relativen Bewegung zweier Punkte der Räder, « und Ö gegen einen dritten 
fest mit der Mitte der Achse verbundenen Punkt c kann auf die Biegung der Achse 
geschlossen werden. 

Bei den Versuchen war ein Arm mitten auf der Achse befestigt (Fig. 4), welcher 
in ce einen Zapfen trug, um den sich zwei doppelarmige Zeiger drelten, das kune 

Pig. 3. Ende je eines derselben war mit den Pank- 
ten « resp. 5 der Rüder verbunden, während 
die langen Enden Reisser trugen, die auf zwei 
’ an dem erwähnten Arm entgegengesetzt von 
! _e befestigte Zinkplatten ihre Bewegung auf- 
8 zeichneten. 

Wäre nun die Achse nur durch sym- 
metrische Kräfte gebogen, so konnte man 
die Grösse einer am Radflantsch angreifenden 
die gleiche Wirkung ausübenden Kraft leicht 
ermitteln, indem die Räder mittelst eines an 
ihrem Umfange angebrachten Dynamometer® 
80 weit zusammengezogen wurden, dass die Reisser einen dem beobachteten gleichen 
Ausschlag gaben. 

Ans der vorstehenden Entwickelung ist aber bekannt, dass nicht alle biegenders 
Kräfte symmetrisch auf die Achse wirken, sondern dass die Wirkung eines Theil® 
derselben einseitig ist. Wenzs 
man betreff dieses Theils am 
der vorhin begründeten An- 
nahme festhält, dass das durch 
ihn veranlasste Biegungsmoment 
dicht an der Nabe des ange- 
griffenen Rades den vollen 
Werth und in der Mitte der 
Achse den halben Werth des 
unteren Kräftepaares hat, so 
geht aus einer einfachen Be- 
trachtung hervor, dass der 
Reisser des angegriffenen Rades 
auf dem starr mit der Mitte der Achse verbundenen Arm einen Ausschlag verzeichnen 
wird, welcher 3, desjenigen ist, der erreicht wäre, wenn die Wirkung des Kräfte- 
paars symmetrisch war. 

Das heisst also man muss, um die richtige Kraft zu finden, zu derjenigen, 
welche auf die vorhin angegebene Weise, unter der Voraussetzung, dass die Achse nur 
durch symmetrische Kräfte gebogen sei, gefunden wurde, noch ',;, der Kräfte addiren, 
welche einseitig wirken. 

Diese Kräfte sind aber nicht beobachtet, es bleibt daher nur übrig, sie aus der 
geführten Entwickelung zu ergänzen. Darnach ist das Maximum derselben 

11 FR I 

=7 Very. 

ks lassen sich somit für die Kraft, welche den beobachteten Zeigerausschlag 
veranlasste, Grenzwertlie finden. Die untere Grenze ist die Kraft, welehe unter Vor- 
aussetzung ganz synmetrischer Wirkung direet durch das am Umfange der Räder 





Fig. 4. 
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angebrachte Dynamometer angezeigt wird. Die obere Grenze findet man, wenn zu 
ücer Kat (4 Ya +”) adirt wird. e 
Die mit vierrädrigen bedeckten Wagen von 200 Ctr. Tragfähigkeit angestellten 
Versuche haben folgende unteren Grenzwerthe ergeben: 
a. Für die auf den Radumfang reducirte grösste biegende Kraft, welche 
während eines Weges von 285 Meilen überhaupt vorkam 
; 0,32 Q. 
t b. Als Durchschnitt der auf den einzelnen Fahrten von je 47'/, Meilen vorge- 
kommenen grössten Werte der biegenden Kraft 
0,27 Q. 
Daraus ermitteln sich die oberen Grenzwerthe 


da =020+1(y Ve+%), 
ab TH N ($ Ve+F). 


f 
| Sei weiter wie früher Q = 320 Ctr., W = 20 Ctr. also !j, (4 V® + 7) 
| 
} 
ji 


=10,6 so finden sich die Grenzwerthe 
: ada. 102,4 Ctr. und 113 Ctr. 
Hi adb. 86,4 Ctr. und 97 Ctr. 
während in der früheren Ermittelung aus der Addition der einzelnen grössten Kräfte 
auf einen Maximalwerth von 117,7 Ctr. geschlossen war. 
Es bleibt nun noch zu untersuchen, ob die ad a und b gefundenen Kräfte die 
Sicherheit beeinträchtigen resp. welche Dimensionen die Achsen haben müssen, damit: 
e& nicht der Fall ist. 
Bezeichnet P die am Umfange des Rades wirkend gedachte biegende Kraft, so 
ist die grösste Faserspannung im Querschnitt der Achse an der Nabe 
ko 32Pr __Pr 
TR Yo 
Unter dem Versnchswagen befanden sich eiserne Achsen von 130”” (5” Preuss.) 
Durchmesser an der Nabe. Die Räder hatten 961,2"= (363/,”) Durchmesser, es war 
also r — 480,6”= (18%/,"). 
Es ist mithin 
1 _P: 490,6 
0,0982 . 130° 
oder wenn r und d in Zollen 


k 


= 0,0022 P pro OD" 


__P. 480,6 
— 5,0982. 55 
und als Grenzwerthe ad a ergeben sich die Faserspannungen von 

0,224 und 0,247 Ctr. pro Dur 

(153,6 und 169,5 Ctr. pro OIZoll) 
ad b 0,189 und 0,212 Ctr. pro Dmm 

(129,6 und 145,5 Ctr. pro OZoll) 
d. h. die grösste bei den Versuchen auf einem Wege von 285 Meilen überhaupt vor- 
gekommene Biegung der Achsen veranlasste eine Fasserspannung, welche zwischen 
0,24 und 0,247 Ctr. pro D”= 
(153,6 und 169,5 Ctr. pro DZoll) 


= 1,5 P pro DZoll 
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Die Achse soll an keinem Punkte stärker als in der Nabe sein und sollen 
alle scharfen Ansätse daran vermieden werden. 

$ 168. Die Stärke der Achsschenkel ist der Bruttobelastung Sulsprschana 
su wählen und wird mit Bezug auf $ 167 bei einem Schenkeldurchmesser von 

65”= eine Bruttolast per Achse von 75 Zoll-Ctr. 

ee - - - - 10 - - 

SB - - - - 150 - - 
als Maximum für angemessen errachtet. Bei Anwendung von Gussstahl können 
diese Belastungen um 20 % erhöht werden. Diese- vorstehenden Zahlen beziehen 
sich auf Schenkellängen des 1?/, bis 2'/,fachen des Durchmessers. Bei einer Ver- 
ninderung des Durchmessers durch Abnutzung unter diese Maasse ist die Achse 
für die correspondirende Last ausser Dienst zu setzen. 

Auch bei den Achsschenkeln sind alle scharfen Ansätze zu vermeiden und 
ist der Uebergang in dieselbe durch eine entsprechende Curve zu vermitteln. 

Darnach können Achsen vom besten Eisen bei einem Durchmesser in der Nabe 
von 130@= mit 150 Ctr. im Maximum belastet werden. 

Nimmt man das Eigengewicht einer Achse mit Rädern zu 18 Ctr. an, so findet 
sich für 150 Ctr. Belastung pro Achse das vorstehend mit Q bezeichnete Bruttogewicht 
des vierrädrigen Wagens 
© “ = 2 [150 + 18] = 336 Ctr. 

Werden Raddurchmesser, Entfernung von Mitte zu Mitte der Laufschenkel und seit- 
lieber Winddruck, wie vorhin bei dem Versuchswagen, angenonımen, so ist 
P. 480,6 
R= ggg a — 90022 P pro DM” 
ferner die Maximalwerthe für P gemäss den erwähnten Versuchen 
0,32 Q = 107,5 Ctr. 


und 032Q+ 4[3Ve+3]- 118,4 Chr. 


Durch Substitution dieser Werthe in die Formel für A erhält man als Grenzwerthe der 
Maximalfaserspannung 
0,236 Ctr. und 0,260 Ctr. pro De”. 

Durch diese Werthe wird dargethan, dass die angezogene Vorschrift der tech- 
nischen Vereinbarungen über Achsenstärke, wie sie einerseits erfahrungsmässig der 
Sicherheit volle Genüge leistet, doch andererseits auch das nothwendige Maass nicht 
überschreitet, und deshalb, abgeschen von ihrer amtlichen Geltung, als Norm für die 
Construction hingestellt werden darf.) Daher soll der Werth für 4 hiernach bestimint 
und dann in die Formel für d eingeführt werden. 

Die für die grösste Faserspannung einer Achse abgeleitete allgemeine Formel 
‚c) war ; 

11 
1,01 a+lz Ve+ra+! 
KT 








Hierin hat das den Winddruck darstellende Glied z im Laufe der weiteren 


!) In den jetzt geltenden Vereinsbestimmungen ist die Tragfähigkeit der Achsen, gegen 
die bei der ersten Redaction dieser Ablıandlung noch geltenden Werthe vergrüssert, die dabei 
innegehaltenen Grenzen gestatteten es aber in Obigem die Zahlen entsprechend zu modifieiren. 
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Entwickelung den allgemeinen Charakter einer von der Ladung und Construction des 
Wagens unabhängigen Grösse angenommen, welche die zufälligen in den tbrigen 
Gliedern nicht enthaltenen aber einseitig auf die Achse wirkenden un repräsentirt, 


und somit als Constante betrachtet werden darf, als welche für — W der früher ge- 


fundene Werth von 10 Ctr. gesetzt werden soll. 
Es ist dann in Centnern 


+ ar+H(gVeri +0) 


0, 
und 
s 1] 
Fe nel, Varn+o)- 
KT y 


In die Formel für & unter der Annahme, dass r = 180,6" — (18%/,") und = 5 
ist, die wie eben nachgewiesen gemäss der technischen Vereinbarungen zusammen- 
gehörigen Werthe 

Q= 336 Ctr. und d— 130m 
gesetzt und den so aus der Erfahrung hergeleiteten Werth für 4 in die Gleichung für 
d gesetzt giebt 





yı N1,,,0Q er 
d=3,348Y 5 a1+ (vö+&+n)r 
oder wenn Z und r in Zollen angegeben sind 


y11 11 
d= 0,380 „aı+(% vo+; 2 +10) r Zeil. 


In dieser für vierrädrige Wagen allgemeinen Fornel oR den Durchmesser der Achse 
an der Nabe bedeutet, wie wiederholt wird‘, @ das Bruttogewicht (incl. Achsen) des 
beladenen ganzen Wagens in Centnern. 

Für sechsrädrige Wagen eignen sich erfahrungsmässig dieselben Achsen, unter 
Beibehaltung der Tragfähigkeit pro Achse. 

Um der Formel für d diesen allgemeinen Sinn zu geben, ist in Stelle des mit 
Q bezeichneten Bruttogewichts des vierrädrigen Wagens die beabsichtigte Belastung 
pro Achse, welche mit y bezeichnet werde, einzuführen, indem an 

.- = also Q = 2,21 g setzt. 

Es findet sich dann die allgemeine Formel für den Durchmesser der Wagen- 

achsen an resp. in der Nabe 


3 
(S) a= 3,318 V 0,77 gl + (2,17 Yg +0,14 g+ 10) run 
oder wenn 5 und r in Zollen gegeben sind 


d=0, 30 V 0,7 77 gl + (ray Ho g + 10 )r-Zoll. 
Hierin bedeutet 
q die Belastung pro Achse in Centnern, 
r den Halbmesser der Räder, 
! den Abstand von Mitte Achsschenkel bis Mitte der nächsten Schiene, 
oder was dasselbe ist, 
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die halbe Differenz zwischen den Abständen von Mitte zu Mitte der Achs- 
schenkel und von Mitte zu Mitte der Schienen (letzteres Maass ist in 
der Regel 4 Fuss 9 Zoll Preussisch = 1",491). 
Die Formel, welche für 150 Ctr. Belastung pro Achse mit den technischen 
Vereinbarungen übereinstimmt, giebt für geringere Belastungen etwas grössere Werthe 
als jene vorschreiben. 2) 


& 4. Dimensionen der Achsschenkel. — Die Berechnung der Stärke der 
Achsschenkel aus der Belastung und den Dimensionen der Wagen, in ähnlicher Weise 
wie die vorstehende Berechnung für die Mittelachse, ist nicht ausführbar. 

Es kommt ausser der durch die Tragfedern vermittelten Belastung, noch die 
ohne solche elastische Zwischenlage direct aufruhende Masse der Achsbtichse und eines 
Theils der Feder in Betracht, welche bei den kurzen Stössen der Bahn Wirkungen 
ausüben, die lediglich auf die Schenkel sich beschränken, auf die Mittelachse aber 
nicht fortgepflanzt werden weil die Masse der Räder und der Reibungswiderstand auf 
den Schienen dies verhindert. 

Die Wirkung solcher kurzen Stösse, die durch kurze wenig elastische Federn 
erheblich gesteigert werden kann, entzieht sich der direeten Beobachtung gänzlich. 
Es ınuss deshalb bei Bestiminung der Schenkelstärken auf die im Betriebe gemachten 
Erfahrungen zurtickgegangen werden. 


Wenn 2 die Belastung eines Achsschenkels, f dessen Länge und ö dessen 


Durchmesser bezeichnen, so giebt die Formel 


Pi 1y 
0,0982 % 


°— 


bei welcher die ganze Belastung am äussern Ende des Schenkels wirkend angenommen 
ist, wenn man A = 0,174 Ctr. pro DO" (— 120 Ctr. pro OZoll) setzt, Werthe, 
welche nahe mit den in den technischen Vereinbarungen als Maximalwerthe bezeich- 
neten Schenkeldurchniessern tibereinstimmen. 

Es wird dann 


A 
En PER SF _mm 
9. = V hr 


resp. wenn f in Zollen angegeben ist 


25 _ Zoll. 
VL, 568 


Empfehlenswerthe Durchmesser für Neubeschaffungen giebt die Formel, wenn man 





2%) In Bezug auf diese Abweichung ist zu bemerken, dass die am Ende der Formel unter 
dem Wurzelzeichen stehende Constante 10 bei schwachen Achsen mehr als bei starken zur Geltung 
kommt, und es kann sein, dass diese Constante für Wagen mit geringer Tragfühigkeit etwas hach 
gegriffen ist, sofern solche Wagen verhältnissmüssig kurz gemacht werden; indessen baut inan in 
neuerer Zeit die vierrädrigen Wagen erheblich länger, als früher. Für Neubeschaffung wird daher, 
auch wenn man in die Lage kommen sollte, Achsen von weniger als 150 Ctr. Tragfühigkeit zu 
nehmen, die Formel passende Werthe liefern. 














F 
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Rohsttickes {unter A) wird bei vollem Hammerhube vollzogen und dann — in einer 
zweiten Hitze — die Bearbeitung des Achsenkörpers unter B vollendet und zwar, 
unter Anwendung eines kleinen Hammerhubes in Verbindung mit einer Drehung der ı 
Achsen um kleine Winkel, nach jedem Schlage; hierdurch wird die Kundung des | 
Achsenkörpers erreicht, während die Controle des Rohdurchniessers’ mittelst Schmiede- ! 
zirkel und Schablone bewerkstelligt wird. 3 
Zum Ausschmieden der Achsenschenkel bedarf man je einer Hitze pro Schenkel; 


dasselbe gilt ausserdem für jeden Lagerhals. 








Die hierauf bezügliche Arbeit erfolgt vermittelst des oben (Fig. 11 und 12} ge- 
zeichneten zweitönnigen Hammers, der als Vorhammer und zugleich als Vollend- 
hammer dient. Er gehört zu den Formhämmern. C’ ist der Formambos und 2 der 
Formhaınmer. Man schmiedet zuerst im Vorcaliber Z den Achsschenkel auf die punk- 
tirten Dimensionen (« 4) und giebt sodann das Stück nach F zum Fertigschmieden, 
wobei zugleich die Klinge @ die Stirnfläche der Achse scharf abschneidet und 
säubert. 

Um die fertig geschmiedete Achse weich zu machen, glüht man sie dann noch- 
mals im Flammofen bei niedriger Hitze und lässt sie unter einer Bedeckung mit 
Formsand langsam und gleichmässig erkalten. 

Der Kohlenverbrauch ist 1500 Kilogr. auf 500 Kilogr. fertiger Achse für die 
gewöhnlichen Waggonachsen. 

Die Production beträgt 12 Achsen in 12 Stunden, fertig zum Abdrehen. Der 
Verkaufspreis war (1871) 10%, Thlr. pro 100 Kilogr. Achse. Hierauf folgt das Ab- 
drehen der Achsen auf besondern »Achsendrehbänken«, die iin 4. Bande dieses 
Werkes im $ 10 des VIII. Capitels beschrieben und abgebildet sind. 


$8. Lieferungsbedingungen für Wagenachsen. — In Folgendem sollen noch 
beispielsweise die Bedingungen zur Lieferung von Wagenachsen aus Tiegelgussstahl für eine 
Preussische Staatsbalın angeführt werden. 
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eh er. uazırtzen (mie beiniebn und diem Brauchbarkeit als Schmiermaterial wesen! 
beh ipritzachtigen Div-m Urtsitand: hat man Abhälfe zu schaffen gesucht, indem ma 






l-tandize Eotchkiwung der (xbn. eine gute Klärung desselben, frei 
lob keine weontlieb- kutfäarbunz erhält man. imiın man dem Ürle 2—3% einer sch 
vapmuszirun szoten Kallauge zatzt. tächtiz mischt und allmählich erhitzt. Es bilde 
sh cn +tarker Schaum um «hlieslich steht da: klare (rl über einem fockigen Coagulum, 
weicher an- der Verbindanz de» Kali mit den chlisizen Stoffen und Oelsäure besteht, um 
ehe dee a und Filtratien de> Uch> Jarch Leinwand absundern lässt, hicı 
kurs ea Vorhanden«in freier Oclsaur- keine Rede sein. 

Ser zwler- We. auf dem man das » genannt: entsäuerte Rüböl erhält, schliesst 
vr anlau:- zauz an die zewähi » Kaflinirmetb-.Je mit concentrirter Schwefelzäure au. 
zur Aue» zeushmlich die Menge der Schwef-I-äur: auf das ab-»lat unentbelrliche Maass be- 
"hıankt w; Hieranf folzt ein sehr »wgiältig durchzeführtes Waschen mit heissem Wasser 
um «malich -rzenanute Entzänerunz. Die Anwendanz der Alkalien hierzu, so nahe sk 
let set zanz unthunlich. Die kleine Menge bei-wmi-chter Oelsäure bewirkt nämlich, das 
sich fort rwchl mit nden als mit koblensaaren Alkalien ein trüber Seifenschleim bi- 
det aus dem -ich kein kl Oel ausscheidet Statt dessen wendet man entweder kohlen- 
-auren Kalk Marmorpulver wler Zinkosyd wetallisches Zink an. Wenn auch der 
erstere vielleicht die etwa vorhandene freie Schwefelsäure sättigt un aufnimmt, so wird er 
doch kaum anf die freie Orl-äure einwirken und damit Kalkseife bilden. Das metallische 
Tiok in Form von Blechstreifen und Abschnitzeln angewendet. wird in das gut gewaschen 
zetragen ea. 19 Pfd. auf den Centuer (xl und damit längere Zeit unter zeitwei- 
Umrübren in Berührung gelassen. Es schlägt sich hierauf ein weisser flockiger Nieder- 
schlag nieder, der ölsaure» Zinkosyd sein sell. Es ist jedenfalls sicherer, unmittelbar Ziok- 
das man vorber mit etwas Üel anreibt. einzutragen und nach 
setzen der gebikleten Ziukseife stehen zu lassen. Immerlia 
bleibt noch eine Filtration nöthig. welche oft nochmals wiederholt werden muss, um das (el 
vollständig klar zu bekommen. Solches entsäuertes Rüböl, wenn es mit Sorgfalt und Ge- 
wisenhaftizkeit dargestellt. int in der That ein gutes Schmieröl. wenigstens für nicht zu 
»tark bela-tete Achsen. Ex int meist sehr hell gefärbt. greift die Metalle nur schwach an, 
barzt wenig und »chmiert gut. Für schwere Achsen erscheint es ein wenig zu dilunfüssg. 














































b. Baum- oder Olivenöl. Eine schr ausgedehnte Anwendung zum Schmieren 
von Maschinen und Wagen wurde eine Zeit lang von Baumöl gemacht. Dasselb 
hat eine ganz vorzüigliche Schwierfähigkeit; nur lässt der mit unter zu hohe Preis die 
allgemeine Anwendung zum Schmieren der Wagen nicht zu. Seine unleugbaren guten 
Eigenschaften zum Selmieren bestehen in einem nur geringen Gehalte an freier Od 
säure, sowie an schleimigen eiweissartigen Stoffen, in dem langsamen Verharzen, da 
dadurch bedingt wird, in einem mässigen Grade von Cohäsion und dem vollständige 
Freisein von mineralischen Säuren. Es wurde aus diesem Grande eine Zeit lang vol 
mehreren grossen Eisenbahngesellschaften fast ausschliesslich benutzt. Unter normale! 
Ve issen ist indessen bei uns das Rüböl bedeutend billiger und es hat daher nich 
an erfolgreichen Anstrengungen gefehlt, das Baumöl von den deutschen Bahnen fat 
ganz zu verdrängen. 

e. Vor mehreren Jahren wurde das Cohäsionsöl von Ludw. Polborni 
Berlin mit grossem Geschrei in die Welt hinausposaunt und auf vielen Bahnen zut 
Schmieren der Wagen benutzt, ist aber jetzt fast vollständig vom Schauplatz wiele 
verschwunden. Die Zusammensetzung dieses Ocls wird als Geheimniss betrachtet; € 
ist jedoch der Hauptsache nach ein ungereinigtes Ruböl, dem thierische Fette und di 
eohärirender Stoff zugesetzt sind. Er wurde in verschiedenen Graden der Güte hei 
gestellt, die zu schr verschiedenen Preisen in den Handel kamen. Nach den Unter 
suchungen von Professor Schwarz in Breslau bestand eine für Eisenbahnfahrzeng 
bestimmte Sorte im Wesentlichen aus Ruböl, das mit Harzöl und amerikanischem Harı 
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schwankt dieser Zusatz zwischen 8 und 20 %. Ausser diesen beiden Metallen werden I- 
von einigen Bahnverwaltungen noch Zink und Blei, jedoch nur in geringen Procent- 


sätzen hinzugesetzt., 


Bei den Zinnlegirungen ist Zinn der Hauptbestandtheil und variirt derselbe von 
42,5 bis 93,3%. Bei sämmtlichen Zinnlegirungen findet sich ein Zusatz von Anti- 
mon, der 4,6 bis 16,7% beträgt; ausserdem ist ein von 1,5 bis 16,75 % schwan- 
kender Kupfergehalt vorhanden, sowie auch bei einzelnen Legirungen ein Bleizusstz‘ 


von 20 bis 43,75 £. 


Bei den Bleilegirungen, bei denen Blei den Hauptbestandtheil bildet, schwankt ® 





der Bleizusatz zwischen 60 und 85 % und der vorhandene Antimongehalt zwischen 4 
bis 20 %. Der bei einigen’ dieser Legirungen alsdann noch vorkommende Zinnzusatz 


schwankt von 12 bis 20%. 


Eine ausführliche Zusammenstellung dieser verschiedenen Lagermetalle finde . 
man im Organ für Eisenbahnwesen, Jahrgang 1566, p. 201, sowie in der gekrönten 


Preisschrift : 


»Die Schmiervorrichtungen und Schmiermittel der Eisenbahnwagen von 


Heusinger von Waldegg, p. 113.« 


Das für Eisenbahnwagen bestimmte J.agermetall muss verschiedenen Anfor- 


derungen Genüge leisten können. 


Zunächst nınss dasselbe dem bei Eisenbahnwagenachsen vorkommenden sehr 
grossen Drucke pro Flächeneinheit, welcher von 20 bis 220 Pfund pro Quadratcenti- 
meter etwa variirt, ohne zu zerbrechen vder verdrückt zu werden, Widerstand leisten 


können. 


Ferner muss das zu Wagenachsblichsen zu verwendende Lagermetall eine mög- 
lichst geringe Reibung erzeugen, da andernfalls die Zugkraft dadurch entsprechend 
vergrössert wird und dann auch bei der grossen Umdrehungsgeschwindigkeit des Achs- 
schenkels eine bedeutende Reibungsarbeit und in Folge dessen eine starke Wärmeent- 
wiekelung erzeugt wird, wodurch leicht ein Warmgehen resp. eine Zerstörung des 


Lagers herbeigeführt werden kann. 


Ein weiterer, wesentlich bei der Wahl eines Lagermetalls ins Gewicht fallender 
Umstand sind die Unterhaltungskosten. Es sind hierüber auf der K. K. Oesterrei- 
chischen Sudbahn Versuche angestellt, und haben dieselben ergeben, dass 1000 Achs- 


meilen an l.agermaterial für eine Achsbüchse kosten: 
I. Für Rothgusslegirung —= 15,26 kr., 
2. - Zinnlegirung. . = 19,11 -, 
3. - Bleilegirung. .= 9,3 -. 


2 wssineudit.... 


Es sind nach diesen Versuchen also die Zinncompositionslager kostspieliger als . 
Rothgusslager und diese wieder theurer als Bleilegirung. Die Bleilegirang wäre hier- 
nach als die zweckmässigste zu bezeichnen; demselben tritt jedoch entgegen, dass die- 
selbe bei den auf die Lagerfläche kommenden hohen Drücken nicht genug Widerstand 
entwickelt und sunach hei den jetzt allgemein bei Neubauten von Wagen zur Ver- 
wendung konmmenden hohen Tragfähigkeiten nicht verwendet werden kann: Die Zinn- 


legirungen widerstehen dagegen recht gut diesen Drücken. 


Bei eintretendem Warmgehen der Achsbüchsen tritt bei Zinn- und Bleilegirung 
ein Fressen des Schenkels nicht gleich ein. was bei Rotlıguss sofort der Fall ist, son- 
dern vielmeht erst dann, wenn der Schenkel anf der rauhen Fläche der gusseisernen 
Achsblichsen läuft. Die seitliche Abnutzung findet bei Rothgusslagern nicht in dem 


Maasse statt und resultirt daraus eine längere Dauer derselben. 


Um diesen letzteren 
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Gruson, H., über Anwendung von Achslagerpfannen von Conmpositions-Metall und deren Schmie- 
rung mit unraffinirtem Rüböl. Eisenbahnztg. 1850, p. 96. 102. 103; und Polyt. Central 
blatt 1850, p. 780— 182. 903—906. 


Lager aus Hartblei an Personenwagen der Taunusbahn. Heusinger von Waldegg, Organ 2. Bd. 
e p- 39. 40. Polyt. Centralbl. 1847, p. 746. s Fe 


Lagerfutter aus Leder. Von Ch. J. Edward’s und F. Frasi. Rep. of Pat. Inv., Octb. 185, 
p. 293. Polyt. Centralbl. 1855, p. 1481. 


Lagerfutter der Wagen der k. k. österr. Staatsbahn. Organ für Eisenb.-W. 1864, p. 106. 

Metalleömpositionen für die Achsenlager der Eisenbahnbetriebsmittel in Preussen. Erbkams 
Zeitschr. 1859. Polyt. Centralbl. 1860, p. 33. Zeitg. des Ver. deutscher Eisenb -Verw. 
1862, p. 200. 

Metalllegirungen von Rob. Stephenson. Heusinger von Waldegg, Organ 1. Bd., p. 3. 


Bewährte Metalllegirungen bei Locomotiven der Belgischen Bahn. Heusinger von Waldegg, 
Organ 1849, p. 110. 


Nozo, über die Anwendung von weissen Metalllogirungen bei Achsenlagern für Maschinen und 
W: Le Technologiste 1852, p. 603. Polyt. Centralbl. 1852, p. 1392. 83. Heusinger 
von Waldegg, Organ 1853, p. 30. 31. 

Philippi’s, W., Lagerschalen für Eisenbahnfahrzeuge. Organ für Eisenb.-W. 1864, p. 86. (Lon- 
don Journ. of arts, Octbr. 1863, p. 208.) 

Ueber die patentirten ENT DpTeen Achsenlager (aus Papiermasse). Dingler's Journal 166. Bd.. 
p. 334. Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn-Verw. 1863, p. 31. 

Schmid’s Legirung für Antifrictionslager. Bayer. Kunst- und Gewerbebl. 1860, p. 285. 

Weissmetall für Zapfenlager und Excenterringe. Zeitschr. d. Ver. deutsch. Ingenieure 1561, 
Heft 11. Zeitg. d. Ver. deutsch. Eisenbahn-Verw. 1862, p. 296. 


d. Ueber Zapfenreibung bei Eisenbahn-Wagenachsen. 
*Kirchweger, Versuche über die Zapfenreibung an Eisenbahnwagenachsen, Organ für Eisenb.- 
W. 1564, p. 12, mit Abbd. Nachtrag dazu. Ebendas. 1861, p. 64. 


Morin’'s Versuche über Achsenreibung. Eisenbahnztg. 1850, p. 183. Zeitschr. des österr. Ingen- 
Ver. 1850, p. 101. 


Pauli, Versuche zur Ermittelung der Reibung an Eisenbalnwagen. Kunst- und Gewerbebl. für 
Bayern, 27. Bd., p. 452. 


7Zapfenreibung an Eisenbahnwagen. Organ für Eisenbahn-W. 1864, p. 16. 


Zapfonzeibnng. Yersuchsäpparat. Beschreibung desselben, mit Abbd. Organ für Eisenbahn-W. 
1864, p. 18. 





















































V. CONSTRUCTION DER TRAGFEDERN. 195 
Material abhängigen Co£ffieienten, der etwa ?/, vom Elastieitätsmodul beträgt, und » 
die Anzahl Windungen der Feder bezeichnet: 
Rs.P 2. 
FF Tat 
Beim runden Stahl vom Durchmesser d ist 
A P Rs 
F=b4.n Ed 
Bei Quadratstahl von der Seite 5 hat man 


Serr.n.n. ER. 
‚ Bei einem rechteckigen Querschnitt, dessen Seiten 5 und 2, ist: 
E PR (+ 1% 
=6r 5 BR“ oder 
&. Ss Ry®+M (2) 
/=!ın 5 — 
Aus diesen Formeln ersieht man, dass die Verkürzung resp. Verlängerung der 
Federn der Kraft P proportional ist. 








Fig. 18 und IB. 


Fig. 19. 





Für die Baillie’sche Schneckenfeder gilt ebenfalls die Gleichung (1), es ist 
jedoch nun R nicht für die ganze Feder constant, sondern A hat für jeden Querschnitt 
einen andern Werth; hat nun der Stahl in der ganzen Feder denselben Querschnitt, 
was der leichteren Ausführung wegen in der Regel der Fall ist, so muss mithin die 
Faserspannung S an der Grundfläche des Kegels am grössten sein und nach der Spitze 
zu abnehmen, die Kegelschraubenfeder ist also, bei constantem Stahlquerschnitt, kein 
Körper von gleicher Festigkeit. Soll dies der Fall sein, so muss man den Querschnitt 
nach der Spitze zu abnehmen lassen, was man, wie schon vorhin bemerkt, jedoch nicht 
zu thun pflegt. Man schärft nur die Enden aus, in der Weise, wie Fig. 5, Tafel VIII 
zeigt, die den Stahlstreifen angiebt, aus dem die in vorstehendem Holzschnitte Fig. 18 

5 dargestellte Feder gefertigt ist. 

Durch den grössten Druck, resp. Zug, dem eine Baillie’sche Schneckenfeder aus- 
gexetzt wird, soll dieselbe zu einem Cylinder zusammengedrückt werden. Es folgt daher 
aus der Gleichung (2), dass die einzelnen Abstände a, a,, «a, etc. (Fig. 19) sich wie. 
die Cuben der Radien der entsprechenden Windungen verhalten müssen. 


13° 
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‚Uhlenhuth's Schraubenkuppelung für Eisenbahnfahrzeuge ohne Verwendung besonderer Noth- 
ketten. Mit Abbild. Organ f. Eisenb.-Wes. 1871, p. 135. 

peln der Eisenbahnwagen. Von Taylor und Cranstoun. The pract. Mech. Journ. 1855, 
p- 30, May; Heusinger v. Waldegg, Organ 1855, p. 97. 

Kuppelung für Wagen nach amerikanischem und englischem System und von verschiedener 

ufferweite. Organ f. d. Fortschr. des Eisenbahnwes. 1854, p. 117. 

ıbardi, F., Anwendung einer Nothkette an Wagen statt der bisherigen zwei Nothketten. 
Organ f. Eisenbahnwes. 1869, p. 138. 

:hka’s Wagenkuppelung. Mit Abbild. Zeitschrift des österr. Ingen.- und Archit.-Vereins 1871, 
p- 12. Organ f. Eisenbahnwes. 1871, p. 153. 

genhofen’s, Ed., neue Kupplung für Wagen von verschiedener Bufferhöhe und Weite. Heu- 
singer von Waldegg, Organ 1852, p. 43. 44 

ing’s, John, Verbesserungen an Dampfwagen ‘Kupplung und Hemmung der Räder etc.) Rep. 
of pat. Inv. 1838 Juli, p. 1—11; Polyt. Centralbl. 1838, p. 114649. 

ton’s, W., neue Verbindungsstange für Eisenbahnwagen. Rep. of pat. Inv. 1845 Oct., p. 237 
—239 und Polyt. Centralbl. 1846, 7. Bd., p. 10. ll. 

he Bedenken können der allmäligen Einführung Einer Nothkuppelung an Stelle der jetzt 
gebräuchlichen zwei Nothketten an Wagen entgegengestellt werden und welche Vortheile 
bietet die eine vor der andern Einrichtung? Mit Abbild. Organ f. Eisenbahnwes. 1871, 
p- 126 und 198. 

rne's Kupplung für Eisenbahnwagen. Zeitg. des Ver. deutsch. Eisenb.-Verw. 1863, p. 657. 

en’s, Nothkupplung an den Personenwagen der Rheinischen Bahn. Heusinger v. Waldegg, 
Organ 1. Ba. p. 180. 

ands, C., Anker für Eisenbahnwagen auf schiefen Ebenen. Mech. Mag. May, p. 136; Polyt. 
Centralbl. 1835, p. 957. 58. 

'ert's, Clem., Wagenkupplungshaken ohne Feder. Heusinger v. Waldegg, Organ 1. Bd., p. 27. 

'erts, Clem., Vorrichtung zum Aushängen der Wagen bei Dampftransport. Aus Frankfurter 
Gewfrd. durch Dingler’s Journ., Bd. 78, p. 166—74; Polyt. Centralbl. 16841, p. 177—185. 

gett, S. und D., verbessertes Verfahren die Wagen zu kuppeln. I,ondon Journ. 1858, p. 284; 
Polyt. Centralbl. 1859, p. 185. 

abull's Kuppelung für Eisenbahnwagen. Organ f. Eisenbahnwes. 1870, p. 165. nach Genie 
industr. Octb. 1869, p. 219. = 

enbuth, Schraubenkuppelung fir Eisenbahnfahrzeuge ohne Verwendung besonderer Noth- 
ketten. Mit Abbild. Zeitschrift des Vereins deutsch. Ingen. 1872, p. 657. 

liams, C. C., Federkuppelung für Eisenbahnwagen für Zug und Stoss. The practical Mechan. 
Journal 1849 May und Polyt. Centralbl. 1849, p. 778. u 

ıter, Gust., die selbstwirkende Kuppelung für Eisenbahnwagen. Zeitg. des Ver. deutsch. 
Eisenb.-Verw. 1862, p. 633; dlesgl. Brünn 1862. \ 

ghton's elastische Schraubenkuppelung für Eisenbahnwagen. Mech. Magaz. 1619, Nr. 1329; 
Heusinger v. Waldegg, Organ 1849, p. 114. 115; Polyt. Centralbl. 1849, p. 924. 
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Es sei ferner die mittlere Länge der Bremskurbel = R; der mittlere Schranben- 
radius der Bremsspindel = r; Steigung der Bremsspindelschraube — A; der Reibungs- 
co&ffieient der Schraube —= f und endlich die vom Bremser anı Radius R ausgeübte 
Kraft = P, so ist zunächst die durch die Schraube erzeugte Zugkraft Q: 

: Rirr—fh " 
r kAyInr, f 2 
‚oder mit Berücksichtigung des Winkelhebels A B C, die am Punkte C wirkende Kraft Z: 


a eh 
Brhtiraf® 
diese Kraft Z vertheilt sich nun auf 4 Räder, es ist demnach der Theil für 1 Rad: 
2) 2 - „PaRtre=fh, . 
4brh+2rnf’ 


nennen wir nun die Kraft, welche den Bremsklotz E gegen das Rad presst, U, sowie 
die Pressung des Klotzes G@ gegen das Rad V, so sind diese beiden Pressungen: 


1) Q=PZ 


2) z=p2 





Da nun Z aus Gleichung 2 bekannt, 80 ergeben sich aus den beiden vorstehenden Gl«- 
chungen die beiden Pressungen U und Y; oder wenn man den Werth von Z einsetst: 


PaR2rn—flhe, 
4brhtirnfg rZ 
PaRirz—fhegth 
4brhtirnff P} 


Bezeichnet ferner fi den Reibungseoöfficienten zwischen Bremsklotz und Rad, some 
ferner 3 den Reibungseo£fficienten zwischen Rad und Schiene, so muss, wenn G de‘ 
Druck des Rades gegen die Schiene bezeichnet, sein: 


3) (UHNADCH. , 
Aus dieser Ungleichheit lässt sich die Grösse des Uebersetzungsverhältnisses diem 
Bremse, wenn die Räder festgestellt werden sollen, näher bestimmen. Für genauer 
Bestimmung dieses letzteren unter 5 angegebenen Werthes wird auf Capitel XVII, 
Band IV verwiesen. 

In Bezug auf die verschiedene Grösse der beiden Kräfte U und P ist hier neh 
Einiges hinzuzufügen. 

Bei der Construction einer Bremse, wie die vorliegende, muss von der a 
Grundbediogung mit ausgegangen werden, dass die Kräfte U und Y gleich sind, de 
ein rationeller Grund für die Ungleichheit nicht vorhanden ist, vielmehr die Achagabela + 
für den Fall der Gleichheit mit möglichst geringen Seitendrüicken beim Bremsen in { 
Anspruch genommen werden, sowie auch die Abnutzung der Bremsklötze alsdann eine 
möglichst gleichmässige ist. 

Sollen die Kräfte 7’ und P gleich sein, so haben Gleichung 3 und 4 dieselben . 
Werthe und ist aldaun:: 


3) U- 





4 7 































































































VII. Capitel. 


, Eintheilung der Wagen, Construction der Wagenkasten, 
Lackirung der Wagen, Beschreibung verschiedener Per- 
sonenwagen, Vor- und Nachtheile der Personenwagen 
nach dem Coupe- und amerikanischen System, 
Intercommunicationswagen. 


Bearbeitet von 
Feod. Leonhardi, 
Oberimaschinenmeister der Rheinischen Bahn in Köln. 
und 


Edm. Heusinger von Waldegg, 


Oberingenieur in Hannover. 


(Hierzu die Tafeln XVIII bis XXV.) 


$ 1. Eintheilung der Eisenbahnwagen. — In der ersten Abtheilung dieses 
Bandes haben wir die Eisenbahnwagen nur nach der Construction der Untergestelle ' 
kennen gelernt, und hiernach unterschieden : 

A. Vierrädrige (zweiachsige) Wagen (englisches System) ; 

B. Sechsrädrige (dreiachsige) Wagen (deutsches System) ; 

C. Achträdrige {vierachsige) Wagen (amerikanisches System) ; 
D. Wagen mit Bremse (Bremswagen) ; | 
E. Wagen ohne Bremse. 

Es werden aber auch die Eisenbahnwagen nach ihrer Lade- und Tragfähigkeit | | 
eingetheilt in Wagen von 80, 100, 120, 180 und 200 Ctr.-Wagen (meist vier- und : 
sechsrädrig), sowie Wagen zu 250, 300 und 400 Ctr. (meist achträdrig). ı 

Nach dem verschiedenen Gebrauche und der Form der Obergestelle werden die 
Eisenbahnwagen in folgender Weise classifieirt: 





I. Personenwagen, und zwar 
Coupe&-Wagen I., II., III. und IV. Classe; 
combinirte Personenwagen (mehrere Classen vereinigt) ; 
Salonwagen (mit grösseren Räumen, die Sitze ringsum, für Gesellschaften) ; 
Gallawagen,, Hofwagen {Wagen für fürstliche Reisende mit mebreren in Ver- 
bindung stehenden Appartements) ; 


ez® 


| 
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des Wagens und werden entweder mit Nuth und Feder, oder mit eisernen, gut in 
Farbe gesetzten Federn zusammengefügt: öfters werden sie auch der Reparatur wegen 
mür einfach übereinander geblattet und so unter sich verbunden, auf die Spriegel mit 
Holzschrauben befestigt. 


Fig. 13. 





Die Verbindung mit dem oberen Seitenkastenholze ist aus Fig. 13 ersichtlich, 
welches einen Schnitt durch die obere Kastenschwelle von Eichenholz, mit der Dach- 
rimme 5, ebenfalls von Eichenholz, und der Gesimsleiste ce von Tannenholz darstellt: 
die Spriegel e sind von Eichen- oder Eschenholz und die Dachverschalung d von 
Tannen- oder Kiefernholz zu fertigen; 9 ist der Leinwandtberzug und f der Plafond. 

Bei den Dächern mit eisernen Spriegeln werden die M-förmigen Spriegel mit 
dem Oberrahmen ' aus Winkeleisen & vernietet und ausserhalb in den vorspringenden 
Winkel des Daches die Gesimsleiste befestigt, während die Dachverschalung mit 
gefederten Stössen zusammengefügt und abwechselnd auf den Spriegeln verschraubt 
Sind, wie dies die nachstehenden Figuren 14 und 15, sowie die Figuren 2 und 4 
auf Tafel XXV erläutern. 





Fig. 14. 





Einfacher lässt man bei T-fürmigen Spriegeln diese ca. 70"” vor die Seiten- 
“ade am Dach vortreten und nachden die Spriegel a an den Auflagerstellen e des 
’ um die Hälfte der Höhe ausgehauen worden, werden sie in den hölzernen Ober- 

\anaund »p. Bisenbahn-Teohnik. II. 2. Aull. 21 
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eschreibnng des ganz eisernen Untergestelles bereits im VI. Capitel dieses Bandes, 
. 42 geliefert. In den Zeichnungen wurde, der Raumersparniss wegen, der Wagen- 
asten combinrt, zur Hälfte als III. Classe, zur Hälfte als IV. Classe dargestellt, 
'ährend diese Wagen nur als reine III. oder IV. Classe und zwar beide Classen mit 
nd ohne Bremsen geliefert wurden. 

Die Hauptdimensionen dieser Wagen sind: 
Länge der Wagenkasten — 7",218. 
Breite derselben in der Höhe der Sitze = 2",510. 
Lichte Höhe der Kasten III, und IV. Classe in der Mitte = 2",059. 
Lichte Höhe derselben an den Seiten = 1",954. 

s  e. Die Entfernung der beiden Endachsen (Radstand) — 4",080. 

‚Die Construction der Wagenkasten ist in den speciellen Bedingungen zur Lie- 
rung dieser Wagen sehr gut erläutert und wir lassen daher aus diesem ınusterhaften 
kelingnisshefte die betreffenden Paragraphen hier folgen. 


zeon@p 


1. Die Wagenkasten missen aus dem vorzüglichsten Material angefertigt werden und 
insichtlich ihrer Ausführung allen Anforderungen der Gediegenheit und Solidität entsprechen. 

Das zu denselben zu verwendende Eschenholz muss vollständig trocken, ast- und kern- 
ei, gradfaserig, zäh und fest sein. Ebenso muss das Kiefernholz ast- und kernfrei sein. Zu 
en Eisenbeschlägen darf nur bestes zähes Eisen verwendet werden. 

2. Um überzengt zu sein, dass die Wagenkasten nur aus trocknen Hölzern gebaut 
verden, müssen die für jede ganze Lieferung zur Verwendung kommenden Hölzer nach der 
tforderlichen Stärke und Breite vollkantig ausgeschnitten und 50—60"" länger als sie 
iofig bleiben, auf einer Seite behobelt, mindestens 3 Monate vor den betreffenden Ab- 
ieferungsterminen zur Revision gestellt werden. 

Bei dieser Revision sind die zugegebenen Enden nach Anleitung des revidirenden 
%amten abzuschneiden, damit die wirkliche Trockenheit des Holzes untersucht werden kann. 
Iedes Stück wird demnächst auf der behandelten Seite so gestempelt, dass der Stempel bei 
ler weitern Bearbeitung und Anfertigung der Wagen nicht fortgearbeitet werden darf, sondern 
wi der Revision der Wagen noch sichtbar ist: N 

Sind zu den angegebenen Terminen nicht durchweg trockne Ilölzer zur Revision vor- 
selegt, so steht eg der Köpigl. Direction’ frei, die aufgegebene Lieferung, soweit die trocknen 
Tüler fehlen. theilweise oder auch ganz 'zurüickzunehmen und auf Kosten des Unternehmers 
nderweit beschaffen zu lassen. 

3. Die Verbindungen und Verzapfungen sind auf die in den Zeichnungen angegebene 
rt anf das Sorgfältigste auszuführen. 

Zu den hauptsächlichsten Verbindungen und Constructionstheilen werden Zeichnungen 
! grösserem Maassstabe beigegeben. 

4. Die Gerippe der Wagenkasten, Deckralhmen, Sitzschwingen, Eck- und Mittelsäulen, 
© Rahmenstücke der Thiren, Umfassungs- und Zwischenwände ete. müssen aus Eschen- 
lz angefertigt, die geschweiften Stficke aus entsprechend krumm gewachsenen Hölzern ge- 

itten und bei sorgfältiger Verzapfung durch entsprechend starke Winkel. Mutterschrauben 
ıd Holzschrauben mit den Schwellen und Deckrahmen der Lang-, Mittel- und Stirnwände 
rbunden werden. 

Der Fussboden wird in den Wagen III. Classe aus 26”” starken und in den Wagen 
» Classe aus 33” starken kiefernen Brettern, von nicht mehr als 230"" Breite, auf Nuth 
t eingeschobenen eisernen Federn eingesetzt nnd mit Holzschrauben aufgeschraubt. 

Ausserdem wird in allen Wagenelassen, 65”" resp. 58" von der Unterkante des 
s8bodens entfernt, ein zweiter Boden von 20"m starken kiefernen Brettern laut Zeichnung 
Sebracht und der Zwischenraum durch Strohmatten ausgefüllt. 

Das Dach wird bei allen Wagen ans 20"” starken kiefernen Brettern auf Nut mit 
‘&eschobenen eisernen Federn gefertigt und mit Holzschranben anfgeschraubt. 

Die Bretter miissen möglichst gleichmässig 130"" bis 156”” breit und im Kern auf- 
trennt sein. 

Raadbuch d. np. Eisenbabn-Tephnik. II. 2. Aufl. z 2 
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c. Ueber Salonwagen und Hofwagen. 

Askonaey, der Hofzug der Kaiserl. südrussischen Eisenbahn. Mit Abbd. Organ f. Eisenb.-W. 
#71, p. 186. 

Eisenbahnzug, der kaiserlich französische. (Centralbl. f. Eisenb. ı. Dampfschifffahrt in Oesterr. 
1866, Nr. 32.) Organ f. Eisenb.-W. 1867, p. 34. 

Französische Hofwagen und Krupp’sche Gussstahlachsen. Eisenbahnzeitg. 1556, p. 262; Polyt. 
Centralbl. 1857, p. 386; Dingler's polyt. Journ. 143. Bd., p. 315. 

Leonhardi, Salonwagen der Königl. Bayerischen Staatsbahn. Mit Abbd. Organ f. Eisenb.-W. 
1870, p. 234. E 

palasas Hotel-Eisenbahnwagen. Nach Engineering v. 17. Juli 19869, im Organ f. Eisenb.-W. 
1869, p. 74. 6 

Der Kaiserl. Russische Salon-Eisenbahnwagen ist abgebildet und beschrieben im Engi- 
neering 1568 vom 31. Januar. 

Königl. Wagen der Great-Eastern-Eisenbahn. Organ f. Eisenb.-W. 1565, p. 37. The Engineer 
1963, p. 355.) 

Raiserl. Zug der Moskau-Kursker Eisenbahn. Organ für Eisenb.-W. 1874. 1. Heft. p. 38. 


d. Ueber Personenwagen mit 2 Etagen. 

Eisenbahn wagen, zweistöckige, auf den ostindischen Eisenbahnen. Organ f. Eisenb.-W. 1865, 
p- 36. (The Engineer 1864, März, p. 162.) ! 
Heusinger v. Waldegg, Seilbahn-Personenwagen der Union-Baugesellschaft in Wien. Mit Abbd. 

Organ f. Eisenb.-W. 1873, p. 204. 
Personenwagen mit zwei Etagen. Zeitg. d. Vereins deutscher Eiseub.-Verw. 1567, p. 76 
und 128. 








Personenwagen III. Classe mit 2 Etagen von der Französischen Westbahn. Mit Abbd. Organ 
* f. Eisenb.-W. 1871, p. 154. ei 

Zweistöckige Personenwagen der Französischen Ostbahn. Organ f. Eisenb.-W. 1868, p. 37. 

Zweistückige Personenwagen 'auf ostindischen Eisenbahnen. Zeitg. d. Vereins deutscher 
Eisenb.-Verw. 1861, p. 199. ‘ 

Tellkampf ‚ zweistöckige Personenwagen der Altona-Kieler Bahn. Mit Abhd. Organ f. Eisenb.- 
Wesen 1570, p. 1. 

Widard'a Personenwagen mit 2 Etagen. Organ f. Eisenb.-W. 1867, p. 35. (Oppermann's Porte- 
feuille &conomique des machines 1565, p. 5. 


e. Üeher Construction der Wagenkasten und deren Theile. 


Deckmaterial, ein billiges und zweckmüssigos für Eisenbahnwagen. Eisenbalınzeitg. 1853, p. 103. 
Fauland's Coupethürschloss und Mechanismus zum gleichzeitigen Oeffnen und Schliessen von zwei- 
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Vorübergehen nicht gegenseitig geniren, wozu ein freier Durchgang von mindestens 
500®= Breite erforderlich ist. 

Die Sitzhöhe darf nicht über 470”" von dem Fussboden bis zur Oberkante 
les Sitzkissens betragen, und nıuss das Letztere, sowie das Rückenpolster in einem 
ntsprechenden Verhältniss nach rückwärts geneigt sein, damit der Körper eine recht 
sequeme Widerlage findet. — Ebenso müssen die Kopfbacken und Armlehnen nach 
vorn zu etwas höher und so weich gepolstert werden; dass der Kopf- und die Arme 
sei dem Schlafen sichere uud behagliche Ruhepunkte finden. 

Für alle Wagen, die zu durchgehenden Schnell- und Courierzügen mit Nacht- 
fahrten benutzt werden, empfiehlt es sich die Sitzkissen zum Herausziehen, nach der 
einen oder andern Art wie sie auf Tafel XXVII in Fig. 1, 3, 6 und 8 abgebildet sind, 
sowie die mittleren Armlehnen zum Wegnehmen oder Aufklappen einrichten zu lassen, 
damit wenn es die Zahl der Passagiere erlaubt, die letzteren ihre Füsse bequem 
aufzulegen und zeitweise den ganzen Körper auszustrecken vermögen. 

Unter den seither" gebräuchlichen Sitzgestellen dürfte man bei deu Coupewagen 
für die Abtheilungen I. Classe, solchen den Vorzug einräumen, welche für die ganze 
Wagenbreite in drei Plätze eingetheilt und so beschaffen sind, dass ein jeder Sitz aus 
einem für sich mit Spiralspringfedern angefertigten Untertheil und in einem hierauf 
befestigten Obertheil oder beweglichen Sitzkissen besteht, welches Letztere nur mit 
starken Rossschweifhaaren ausgefüllt und zum Umdrehen in der heissen Jahreszeit 
mit einem Boden von Saffianleder versehen und für sich abgeheftet ist, weil durch 
diese Anfertigungsweise die Springfedern nach längerem Gebrauche weniger durch- 
gefühlt und die Sitzkissen mit Leichtigkeit abgenommen und wenn nöthig, ohne 
erheblichen Zeitverlust, frisch ausgefüllt werden können. 

Neben den Tliüren sind für jeden Ecksitz zwei oder drei übereinander be- 
findliche leicht gefütterte Armschlaufen von hübschen Borden in einer der Bequem- 
lichkeit der Arme entsprechenden Entfernung und Höhe anzubringen, sowie die Fenster 
und Lampengläser mit passenden Spring-Stores, Rouleaux oder Schiebevorhängen zu 
versehen. Bei den End- oder Halbeoupes I. Classe empfiehlt es sich, gegenüber den 
drei getrennten Sitzen in der Vorderwand des Kastens eine Worrichtung anzubringen, 
welche durch Aufklappen zun Auflegen der Füsse benutzt werden kann, wie dies auf 
Tafel XVII Fig. 4 und 5, sowie in Fig. 5 auf Tafel XXVII ersichtlich ist. 

Die eigentlichen Schlafeinrichtungen sollen später in $ 12 näher . beschrieben 
werden. 

Zur Auffrischung der: Luft müssen in den Decken der Coupes oder über den 
Seitenfenstern Ventilationsvorkehrungen, sowie über den Rückmatratzen in ent- 
"prechender Höhe hübsch und zweckmässig gefermte Netzgestelle zum Unterbringen 
von kleinem Handgepäck angebracht und für die Winterzeit leicht und ohne Belästigung 
der Reisenden auszuwechselnde Erwärmungsapparate eingesetzt werden können. Noch 
iweckmässiger sind die in neuester Zeit auf verschiedenen Bahnen eingeführten Dampf- 
keizapparate, welche sich leicht bei Personenwagen aller Classen anwenden lassen. 
Von diesen Einrichtungen wird später in $ 10 ausführlicher die Rede sein, wie auch 
de ıweckmässigste Beleuchtung in $ 9 besprochen werden wird. 

Der Fussboden und die Oberdecke des Wagens müssen zur Abhaltung von 
Hite und Kälte doppelt mit Brettern verschalt werden, die durch eine Laftschicht 
getrennt sind, welche Letztere ınan mit einem schlechten Wärmeleiter, als kurz ge- 
"hnittenes Stroh ete. ausfilllen kann, wobei sich empfiehlt, zur Versteifung des Bo- 
dens, die untere Bretterlage in abwechselnd diagonaler Richtung zu befestigen. 
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Die Betriebs- und Erhaltungskosten betragen pro Zugmeile: ‘ 


Brennmateril. . . -. . .... Thlr. 0,0414 
Bedienung. . . 2. 2.0. - 0,0019 
Reparatur . . 2. 2 2 200. - 0,0129 
10 % Amortisation | ee 
5% Zinsen h - 0,1333 
Divers . . 2 2200. - 0.0009 


Zusammen Thlr. 0,1904. 


Recapitulation der Vor- und Nachtheile der verschiedenen Heizmethoden. 


A. Die Ofenheizung. Dieselbe ist in der bisherigen Weise der Anwendung 
wohl die einfachste und billigste Beheizungsart, doch steht deren Einfiihrung unser 
Coupe-System im Wege: bei Coup@wagen gehen zu viel Plätze verloren, die zunächst, 
den Oefen sitzenden Passagiere haben von zu grosser Hitze zu leiden. Ausserdem 
bieten die gegenwärtigen Constructionen keine hinlängliche Sicherheit gegen Feuers- 
gefahr, besonders des Aufstellungsortes im Innern des Wagens wegen, wo der Apparat 
ausser der Beobachtung des Zugpersonals steht, und dem reisenden Publicum, wenn 
auch nur bis zu einem gewissen Grade, zugänglich ist; es sind Fälle bekannt, wo 
nur durch einen glücklichen Zufall die Entzündung des Wagens verhindert wurde. 

B. Die Wärmflaschen bieten eine zu ungenügende Erwärmung und er- 
fordern, wenn diese Wärmvorrichtung bei allen Wagenelassen durchgeführt werden 
soll, ein zu bedeutendes Personal zur Bedienung. 

C. Die Dampfheizung giebt zwar eine angenehme Wärme und lässt sich 
in jedem Coupe von Innen regulirbar einrichten, ist aber bei besondern Dampfkesseln, 
die bei gemischten Zügen und grossen Personenzligen nicht zu entbehren sind, nicht 
betriebssicher und ziemlich kostspielig und erschwert die wechselseitige Wagenbenutzung. 

D. Die Warm-Wasser-Heizung erzeugt eine sehr angenehme Wärme und 
ist auch betriebssicher; sie ist aber der Gefahr des Einfrierens ausgesetzt, und die 

Bedienung ist ziemlich umständlich, da die Feuerungen von jedem Wagen während 
der Fahrt alle 1—1'/, Stunden geschürt und mit neuem Brennmaterial versehen werden 
müssen, was nur bei längerm Anhalten auf den Hauptstationen möglich ist. 

E. Die Heizung mit plastischer Kohle funetionirt zwar sicher, und 
isst gegenseitige Wagenbenutzung zu, ist aber nicht ganz betriebssicher, umständlich 
U bedienen und ziemlich kostspielig. 

F. Unstreitig bietet die Luftheizung von allen bis jetzt bekannten Heiz- 
Methoden die meisten Vorzüge, dieselbe ist vollkommen betriebssicher, ist leicht zu 

ienen, erzeugt eine angenehme Wärme bei steter Lufternenerung und veranlasst 
schr niedrige Anschaffungs- und Betriebskosten. 
A Die Vortheile dieses Luftheizapparates bestehen anderen Heizarten gegenüber 
!n folgenden Momenten: 

Im Betriebe ist der Apparat so einfach wie keine andere Heizeinrichtung, da 
Aur eine Fenerstelle an jedem Wagen vorhanden ist, Cokes und Holzkohlen in dem- 
elben gebrannt werden und selbst bei einer löstündigen Dauer das Feuer sowohl wäh- 
rend der Fahrt, als auch beim Stillstande rnliig und sicher fortbrennt. 

£ Dadurch, dass der Apparat unterhalb des Wagens angebracht und mit einem 
Eltersicheren Abschluss überdeckt ist, ist die Feuersicherheit verbürgt, und die Be- 
lenung und Beaufsichtigung aufs Leichteste gemacht, da der Apparat mittelst der gut 
liessenden Thüre von der Seite des Wagens aus beschickt werden kann. 
Handbuch d. sp. Eisenbabn-Tochnik. I1. 2. Auf. Pr 
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Die sub A. ausgeführtenEinrichtungen sind die einfachsten und 
anı meisten angewendeten, sie sind aber mit dem Nachtheil behaftet, 
dass die sie benutzenden Personen die ganze Zeit von einer Halte- 
station bis zur andern in den Cabinets zubringen müssen, was, wenig- 
stens bei den Schnellzügen, mehr oder minder unangenehm sein 
kann. ; 

Die sub B. a. und b. aufgeführten Einrichtungen werden fast 
ausschliesslich nur in den Schnellztigen verwendet. Sie entsprechen 
bezüglich der Bequemlichkeit und Vollkommenheit weitaus am besten, 
verursachen aber einen grossen Platzver- 
lust und haben deshalb auch keine aus- Fig. 20. 
gedehntere Verwendung gefunden. 

Die Einrichtungen können entweder 
speciell für die Insassen der betreffenden 
Wagen reservirt werden oder es können 
sämmtliche Passagiere sich derselben be- 
dienen, wenn die mit den Aborten verbun- 
denen Coupes nur mehr streckenweise als 
Warteräume benutzt werden. 

Die Verbindung der Abtritte mit den 
einzelnen Wagenclassen bietet für diese 
wohl grosse Bequemlichkeit, doch dürfte 
die Trennung der Einrichtungen zur Be- 
nutzung für die einzelnen Geschlechter 
wohl vorzuziehen sein. 

Unter die AbtheilungB. gehören auch 

} Doch die Gepäckwagen mit Aborten, in 
welchen letztere von den Gepäckräumen 

%us zugänglich sind und diese daher zu- 
&leich als Warteräume betrachtet werden 
können. 

Diese Einrichtung muss übrigens bei 
Srossem Gepäcktransport als unbequem 
and platzraubend bezeichnet werden. 

Die Benutzung sämmtlicher Abtritte 
durch die Passagiere war bis jetzt im All- 
&e@ meinen eine geringe. 

N Uns scheint, dass eine ungenirte Benutzung 
dieser Aborte nur bei Personenwagen mit Inter- 
Communication möglich ist und gentigen dann zwei Aborte (einer für Herren und einer 

T Damen) in jedem Zug von gewöhnlicher Länge. 

In den letzten Jahren sind die Aborte in den Wagenzügen der Deutschen und 
Oesterreichischen- Bahnen immer mehr in Aufnahme gekommen und sind dieselben 
Jetzt wohl bei allen Schnellzugen vorhanden. 

In Betreff der Ausführung der Abortssitze ist noch zu bemerken, dass zweck- 
Dässiz die blechernen Abfallröhren unten mit Klappen versehen werden, welche sich 
darch das Aufschlagen des obern Deckels schliessen. Vergl. vorstehende Fig. 29. 

Bei Personenwagen I. Classe und Schlafwagen werden die Abortssitze mit L.eder- 














432 CLEM. ReirERT UND HEUSINGER VON WALDEGG. 


Claudius. Welche Art der Beleuchtung air Personenwagen verdient den Vorzug? Zeitg. des 
Ver. deutsch. Eisenb.-Verw. 1865, p. 2. 
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in die eisernen Führungsköcher auf den Schmierbüchsen einsetzen kann. Ein Zer- 
reissen der Luftballen ist nicht zu befürchten, weil schon durch die Belastung der 
Gummischeiben mit dem leeren Wagen eine starke äussere Pressung erfolgt, welche 
die darin befindliche Luft mit dem Zunehmen der Last stärker verdichtet, wodurch 

den Gummischeiben eine zweite Tragkraft zugestellt wird, die sie schont und zu- ; 

gleich befähigt, sich nach jeder Entlastung wieder mit Leichtig- | 

Fig. 3, 4 und 5. keit in ihrer ursprünglichen Stellung ausdehnen zu können, was 
N die Gummimasse bei andauernder Belastung weniger dem Erhärten 

aussetzt und sie deshalb dauerhafter und billiger macht. Versuche 

mit doppelter Belastung haben nicht vermocht derartige Tragfedern. 

zu schädigen. 

Der Hauptzweck der Reifert’schen Köcherfederungen ist, 
die Bewegung zwischen den Gestelllangträgern und den Schmier-- 
biichsen auf ein dem doppelten Federsystem bei vierrädrigen Wagen 
entsprechendes Maass zu reduciren und durch die Anwendung der 
Köcherführungen den Untergestellen seitliche Bewegungen unmög-! 
lich za maehben, indem die Köcherführungen nur ein verticales 
und Abbewegen zulassen, was die Wagen mit kurzem Radstand ver: 
einem seitlichen Flottiren zu schützen geeignet ist. 

Diese neue Construction bildet zugleich auch eine sehr solide 
und zuverlässige zweite Achsenführung, die wegen des grossen 
Umfanges der Führungsköcher weit weniger dem Verschleissen aus-: 
gesetzt ist, als die gewöhnlichen Achsenhalter, die sich bekanı 
lich bei starkem Gebrauch sehr bald wegen ihrer schmalen Reibungsfläche in des 
Sehmierbüchsnuthen ausnutzen und dann leicht Veranlassung zu unruhiger und flet- 
tirender Bewegung der Wagen geben, sowie in Gewaltsfällen einen grössern Wider-' 
stand zu leisten im Stande sind. 

Da schon eine grössere Anzahl Reifert’scher Personenwagen mit Köcherfeden 
im Betrieb ist und sich noch nichts gezeigt, was einer allgemeineren Anwendung dieser 
neuen Construction entgegenstände, so ist zu erwarten, dass dieselben eine schnelle 
Verbreitung bei den vierrädrigen Wagen finden werden. 

Es liessen sich Übrigens auch die sechsrädrigen Wagen mit Köcherfederungen 
versehen, wenn man die Lagerschalen der Mittelachsen entsprechend kürzer als die 
Achszapfen macht, damit sich bei dem Durchfahren von Curven die Mittelachsen seit- 
lich verschieben können. 
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Passagier-Gepäckwagen mit Dienst-Coupes, Werkzeug- 
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$ 1. Zweck und allgemeiner Charakter der Eisenbahn-Gepäckwagen. — 
Mit dem Uebergange des Personentransports von den Landstrassen auf die Eigenbahnes 
musste auch bei diesen für die Fortschaffung des Reisegepäcks, welches die Passagier 
‚mit sich führen, gesorgt werden. Der bei den Posten bestehende Gebrauch, dass zer 
Gepäcke bis zu einem bestimmten Gewichte in den Gepäckkasten resp. auf die Decke 
der Postkutsche selbst geladen wurden, während man grössere Quantitäten in be 
sonderen Packwagen mitführte, ist gewissermaassen auf den Eisenbahnen in England 
beibehalten, indem dort ein grosser Theil des Passagiergepäcks auf den Persoser= 
wagen transportirt witd, in denen sich die betreffenden Reisenden befinden, und zer 
ein Theil in besondere Gepäckwagen geladen wird, es ist hier nur bei der Bestimmung. 
auf welche von beiden Arten der Transport geschehen soll, nicht die Grösse der Collis 
maassgebend, sondern dies hängt von dein Willen des Passagieres ab. In England 
ist es nämlich Regel, dass sich die Verwaltung nicht um die Expedition des Gepäcks 
ktimmert, sondern der Passagier lässt seinen Koffer ete. auf die Decke des Wagen, 
in welchem er fährt, legen, wo dieselben durch eine Leder- oder Segeltuchdecke, 
gegen die Witterung geschützt werden, und hat dann beim Verlassen des Zuges daftr 
zu sorgen, dass sie abgeladen werden. Eine Garantie für richtige Beförderung finde; 
seitens der Verwaltung nicht statt, wenn nicht der Reisende es vorzieht, sein Gepkk. 
expediren zu lassen, in welchem Falle es in besonderen Wagen, den Gepäckwag®,' 
mitgeführt wird. Die Gepäckexpedition händigt in diesem Falle einen Schein übe 
den Empfang aus und sorgt für richtige Verladung und Entladung, wofür sie von das 
Besitzer eine kleine Vergütung erhebt. 

Auf allen andern Bahnen findet nur die zweite Art des Gepäcktransportes sa. 

Kleines, sogenanntes Handgepäck wird mit in die Personenwagen genomme. 

Zum Transport von Gepäckstücken ist jeder bedeckte Güterwagen zu benutzea, 
es ist dies auch im Anfange des Eisenbahnwesens geschehen und geschieht ausnahm# 
weise jetzt noch wohl, es haben sich aber im Laufe der Zeit die hierzu bestimmte 
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ınderen Beamten auf grader. Strecke an der rechten Seite, in Curven an der 
ı Seite zu stehen hat. 

Die württembergischen Wagen haben auch die den amerikanischen Wagen eigene 
lung. Da diese den Vorschriften des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 
entspricht '’;, so ist man jetzt damit beschäftigt, die entsprechende Aenderung 
nehmen. Die grosse Länge der württembergischen Wagen ist aber bei den starken 
n dieser Bahn für die deutsche Bufferconstruction sehr unzweckmässig und dies 
im Verein ınit den sonstigen Nachtheilen der achträdrigen Wagen die Württem- 
‚che Eisenbahnverwaltung veranlasst, fortan nur vierrädrige Wagen zu beschaffen. 

Die in Folge dessen im Bau begriffenen vierrädrigen Gepäckwagen sind den 
ı beschriebenen neuen badischen Gepäckwagen sehr ähnlich. Von dem 6",34 
ı Kasten ist an dem einen Ende ein, 1”,05 im Lichten langer Raum abgetrennt, 
er, durch eine Wand in der Längenrichtung des Wagens getheilt, ein Coupe für 
‚ugführer und eine Retirade enthält. Beide Räume betritt man von der 0%,66 
n überdachten Platform aus durch Thüren in der Stirnwand des Wagens. Da- 
/agen mit dieser Platform an die Personenwagen gestellt wird, so sind diese 
n stets zu erreichen. Die Retirade hat (normal auf die Längenachse des Wagens) 
3reite von 0”,75 und wird durch ein Fenster in der Langwand erhellt. Der Sitz 
‚ugführercoupes hat eine solche Höhe, dass der Kopf des Zugführers in den auf 
Seiten mit zwei Fenstern versehenen Aufbau reicht, so dass dieser Beamte den 
die Maschine und die Strecke übersehen kann. Der 5" lange Gepäckraum hat 
n Langseiten Schiebethüren. Der Radstand beträgt 4”. 


Fig. 5. Fig. 6. 




















Die neuen Gepäckwagen der Bayerischen Staatsbahn (Fig. 5, 6 und 7) 
den neuen Gepäckwagen der vorhin genannten beiden Bahnen ähnlich. Sie ent- 
ı wie diese an dem einen Wagenende ein erhöhtes Bremscoupe und eine Retirade, 


!1; Technische Vereinbarungen $ 152. 
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482 H. Kumee. 


Die Eckverbindung des schmiedeeisernen L-förmigen Kopfstücks mit der Ka 
schwelle ist in der Art ausgeführt, wie in den Figuren 3, 4 und 5 p. 481. dargesi 
ist. Die Kastenschwelle 2 tritt theils stumpf gegen das Kopfstück A, von wele 
in der Breite der Kastenschwelle der obere nach innen tretende Schenkel abgeha 
ist; theilweise legt sie sich auf das Kopfstück auf und ist hier äusserlich damit bin 
Unterhalb der Kastenschwelle ist am Kopfstück ein Winkel @ festgenietet, welcher 

“ Langschwelle des Kastens trägt und mit derselben durch eine Schraube 5 verbum 
ist. Diese Schraube geht im Falz der Ecksäule bis über den Deekrahmen his 
(8. Fig. 6) und verbindet denselben mit der Kastenschwelle und vermittelst des W 
kels a mit dem Kopfstück. Ausserdem ist die Kastenschwelle seitlich mit dem Ko 
stück durch den Winkel e verbunden. und zwar mit dem Kopfstück durch 2 Ni 
und mit der Kastenschwelle durch 2 Schrauben. Die Ecksäule C’ ist in der Kast 
sehwelle durch einen 23”” starken Winkelzapfen d so eingesetzt, dass sie mit 
äussern Kanten tiber denselben allseitig hinausragt und um denselben eine Brüst 
bildet, womit sie sich oben auf die Kastenschwelle dichtschliessend aufsetzt. 
Deckrahmen D, Fig. 6, ist in den Ecken auf Gehrung gearbeitet und durch 


Fig. 6. 





= !.d. nat. Gr. 


Winkelzapfen e der Ecksäule und durch den eisernen Winkel f vermittelst 

Schraubenbulzen » verbunden. Durch die Schraube 5 erhält der Deckrahmen 

feste Verbindung mit der Kastenschwelle und dem Kopfstück und hat diese Schra 
zu diesem Zweck einen breiten mit Nasen versehenen Kopf g g, womit sie über be 
die Ecke des Deckrahmens bildenden Schwellen greift. Die Mittelsäulen der Sti 
wände treten mit ihrem untern Ende mit Zapfen in die eichene Bohle p, siehe v 
stehende Figuren 7 und 8, welche einen Theil des Fussbodens ausmacht, tiber d 
Kopfstucke liegt und äusserlich damit bündig ist. Der Blattbolzen y stellt’ die fa 
Verbindung der Säulen mit dem Kopfstiick her. Dieser Blattbolzen hat am Ende d 
Blatts eine Nase, womit er in die Säule greift und wird mit zwei Nietbolzen dan 
verbunden. Am untern Ende verläuft der Blattbolzen in eine Mutterschraube, wodır 
der feste Verschluss der Säulenbrüstung mit dem Fussboden » erhalten werden kan 
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‚kleidungsbretter sind unten, wo sie sich auf die Bodenbretter setzen, mit Nuth 
‘eder versehen, welche den dichten Verschluss mit dem Boden herstellen sollen, 
Fig. 7 und 9. Am obern Ende sind die Stimwandsäulen ebenfalls mit Zapfen 
ten, welche in den Deckrahmen hineintreten. Ein T-Winkel A dient zur festen 
ıdung der Säulen mit dem Deckrahmen. Ganz ähnlich sind die Mittelsäulen der 
‚eiten construirt, indem sie am obern Ende mit dem Deckrahmen verzapft und 
T-Winkel verbunden sind, während sie an den untern Enden mit Zapfen in 
‚astenschwelle stehen und durch Blattbolzen, welche am Blattende mit Nasen in 
äulen greifen, mit den Kastenschwellen und den Consolen verbunden sind. — 
‘birsäulen S, Fig. 9, sind am untern Ende durch zwei Winkel : und & einmal 
en Kastenschwellen B und dann auch mit den Bodenbrettern z fest verbunden. 
rdem treten sie mit Zapfen in die Kastenschwellen. Am obern Ende haben sie 








= !/ d. nat. Gr. 


Verbindung mit dem Deckrahmen durch die Winkel /, Fig. 11 und 12, welche 
Tagen in die Säule greifen und durch Schrauben befestigt sind. Ausserdem sind 
ı der innern Seite durch das Blatt m tiber den Deckrahmen fortgeführt und mit 
rem durch Holzschrauben verbunden. Die Deckenspriegel » treten mit Zapfen 
4== Länge in die Deckrahmen E hinein und werden oberhalb durch eingelassene 
en o und unterhalb durch Winkel r mit denselben verbunden, wie aus der 
12 zu ersehen ist. Die Spriegel haben alle dieselbe Stärke von 46”®, jedoch 
- Höhenmaass verschieden, so dass zwei derselben am Rahmenstück 80”” und 
* Mitte 97”, die iibrigen aber 66”” resp. 80”= hoch sind. 
31* 
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Andere Constructeure jedoch glaubten die Aufgabe, den Wagen eine langdauernde 
arkeit zu verschaffen, gar nicht auf diesem Wege lösen zu können und gingen 
iiber, die Wagenkasten aus Eisen zu erbauen, wobei nicht nur das Kastengerippe, 
rn auch die Bedachung und Bekleidung aus Eisen hergestellt sind. 

Je nachdem die zur Bedachung und Bekleidung verwendeten Eisenhleche gewellt 
glatt sind, nennt ınan die betreffenden Wagen Wellblech- resp. eiserne Wagen. 

Wellblechwagen sind nur in beschränkter Anzahl auf der Lübeck-Büchener und 
erlin-Hamburger Eisenbahn in Betrieb gekommen. Es ist auch nicht wahrschein- 
dass noch mehr davon erbaut werden, inden das Wellblech bei der Bekleidung 
Yagen in keiner Beziehung einen Vortheil gegen glattes Blech bietet. Dahin- 

ı sprechen mehrere Gründe gegen die Verwendung desselben. Damit die Wagen 

gar zu schwer ausfallen, darf das Wellblech nur eine geringe Stärke haben, und 

ı die Wellblechwände äusseren Beschädigungen stark exponirt sind, so erhalten f 
äufig Beulen und Brüche, so dass sie vielen Reparaturen unterliegen, wozu auch, 7 
’errosten nicht wenig beiträgt. ?) u 

Da diese Wagen in Bezug auf die Construction des Kastengerippes sich nicht von 
isernen Wagen mit glatten Wänden unterscheiden, so genügt es, wenn wir uns auf 
Jarstellung und Beschreibung der eisernen Wagen der letzteren Art beschränken. 

Die ersten Wagen dieser Art wurden auf der Oberschlesischen Eisenbahn durch 
naschinenmeister Sammann /1861) ausgeführt und im Organ für Eisenbahnwesen 

p- 114 abgebildet und beschrieben. A 

In der Mitte der sechziger Jahre wurden derartige eiserne bedeckte Colliwagen 
ler Maschinenbau-Gesellschaft Nürnberg ‘Klett & Comp.) für die Rechte Oder- 
Eisenbahn gebaut. Dieselben sind auf Tafel XXXIX, Fig. I zur Hälfte in der 
ıansicht, zur Hälfte im Längenschnitt, Fig. 2 im Querschnitt, Fig. 3 im Grundriss 
‚ Fig. 4 in der Endansicht dargestellt und sollen hier kurz beschrieben werden. 

Der Oberkasten hat eine äussere Länge von 6",343, eine äussere Breite von 
5 und an den T'hüren von 2",638, eine lichte Höhe in der Mitte von 2",25. 

Die Thüröffnungen, welche durch zweiflügelige Schiebethüren von je 1”,0 Breite 
ılossen werden können, sind im Liehten 2”,08 hoch. Die Höhe des Fussbodens 
Sebienenoberkaute beträgt 1",3 und der Radstand des Wagens 3”,765. 

Zu dem Boden sind 3,5"" starke Bleche, zu den Stirnwänden, Seitenwänden 
schiebethüren 2,1"” starke Bleche und zu dem Dache 1,9"n starke Bleche ver- 
et. Das’Dach wird von acht, die Stelle der hölzernen Deckenspriegel vertretenden 
isen getragen, welche gleichzeitig zur Verbindung der stumpf aneinander stossen- 
3lechtafeln dienen; ausserdem sind über die Deckfugen noch breite Bandeisen 
estgenietet. a 

Zur Verbindung des Daches mit den Stirn- und Seiten- 
en, sowie der Stirnwände mit den Seitenwänden und dem 
ablech sind Winkeleisen von 45"" Schenkellänge verwendet. 

Auf die Stösse der Blechtafeln der Stirnwände, der Seiten- 
e und des Bodens sind im Innern des Wagens Doppel-T-Eisen 
on dem in. nebenstehender Fig. 13 dargestellten Profile ge- 
;, welche gleichzeitig zur Verbindung der Blechtafeln und zur Versteifung des 
n Kastens dienen. 








2; Eine Beschreibung nebst vollständigen Zeichnungen von den Wellblechwagen der 
k-Büchener Bahn findet sich im Organ für die Fortschritte im Eisenbahnwesen, Jahrgang 
p. 19. 
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ein paar Mann auf einer beweglichen Bank mit Füssen, die in den Eingang 
lit wird, untergebracht werden. Endlich sind diese Wagen noch mit einer Bremse 
schwingenden Wellen und $ Bremsklötzen ausgestattet, die mittelst Kurbel und 
aube von dem in der einen Stirnwand und Decke versenkt angebrachten offenen 
ısersitz aus gehandhabt wird. 

Das Gewicht dieses Wagens mit Achsen und Rädern beträgt 140 Z.-Ctr. 

Obschon diese eisernen Colliwagen mit glatten Wänden noch nicht lange genug 
etriebe gewesen sind, um schon jetzt ein sicheres Urtheil über die Dauer ihrer 
yarkeit haben zu können, so lässt sich doch mit Sicherheit erwarten, dass die- 
n die Wagen mit hölzernen Kasten übertreffen werden, wenn auch nur hinsicht- 
des Kastengerippes. 

Die eiserne Bekleidung und Bedachung jedoch versprechen nach anderweitig 
ıehten Erfahrungen den gehegten Erwartungen bezüglich der langen Haltbarkeit 
a8weg8. 

Ausserdem hat die Blechbekleidung Manches gegen sich. Durch die dabei noth- 
lig werdende innere Verschalung der Wände wird das Wagengewieht unnöthig 
ehrt: die grosse Wärmeleitungsthätigkeit der unbekleideten Decke und der nur 
weis verschalten Wände beschränkt diese Wagen in der Verwendung beim Trans- 
von Menschen und Vieh, sowie mancher anderer Transportobjecte auf die Zeit 
issigter Temperatur, und da sie grössere Beschaffungskosten verursachen, als die 
en mit einfacher Holzbekleidung, auch ein entschieden grösseres Eigengewicht 
n, so wird sich diese Sorte von Colliwagen zu einer allgemeinen Geltung nicht 
»en können. 

% 7. Vierrädrige Colliwagen mit eisernem Kastengerippe und hölzerner 
eidung. — Eine in richtiger Weise angewandte Combination von Holz und Eisen 
ler Construction der Wagenkasten verspricht glinstigere Resultate, als die aus- 
esgliche Anwendung von Eisen gezeigt hat, da sie die vortheilhaften Eigenschaften 
ıölzernen Wagenkasten, als: geringes Gewicht, einfache und billige Herstellung 
Reparaturunterhaltung, sowie geringere Wärmeleitung mit der grösseren Solidität 
Danerhattigkeit der Kastengerippe ganz eiserner Wagen in sich vereinigt, wie die 
3: vom Obermaschinenmeister Basson für die Wilhelmsbahn für eine Trag- 
keit von 220 Ctrn. construirten bedeckten Güterwagen beweisen. Dieselben 
en in der Waggonfabrik von J. C. Lüders sen. in Görlitz ausgeführt ünd sind 
Tafel XXXIX in Fig. 5 izur Hälfte Seitenansicht, zur Hälfte Längenschnitt), Fig. 6 
Hälfte Endansicht, zur Hälfte Querschnitt, und Fig. 7 (Grundriss) dargestellt. 

A. Das Untergestelle. Die Langträger und Kopf- 

.e sind aus 235”" hohem C-Eisen, die Diagonalstreben Fig. 14. 
Querträger aus 124”” hohem I-Eisen hergestellt. Die 
itigungspunkte der Diagonalstreben an den Querträgern 
durch die Fortsetzung der ersteren miteinander verbunden. 

Die Diagonalen liegen bündig ınit der Oberkante der 
‘träger und die Querträger sind unter den Streben durch- 
ırt. Da beide zusammen eine Höhe von 248”" haben, s0 
n die Querträger unten um die Flantschenstärke hervor, 
ırch sich eine Verbindung der Querträger mit den Lang- 

:rn in solcher Weise herstellen liess ‘siehe nebenstehende 

14j, dass sie gegen Verziehen dieser Balken die nöthige Sicherheit gewährt. 

eine solche sichere Verbindung auch bei den Trägern und Streben oben zu 
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:n der Diagonalstangen augenieteten Schienen festgehalten und ihr Spiel durch 
Iben begrenzt. 

B. Der Oberwagen. Das Gerippe des Wagenkastens wird zunächst durch 
Ecksäulen aus Winkeleisen gebildet, welche auf den Kopfträgern stehen und mit 
n fest vernietet sind; sodann aus vier Thürsäulen, von denen je zwei eine Thür- 
ıg bilden und mit der Thürschwelle aus einem Stück Winkeleisen bestehen, wel- 
!siehe nebenstehende Fig. 15) in LI-Form gebogen ist; die verticalen Schenkel 
ı die Thürgäulen, der horizontale zugleich die Thür- 

Ale, durch die der Bohlenbelag des Wagenbodens, Fig. 15. 
ıer gerade an dieser Stelle durch das Be- und Ent- 
der Wagen, sowie durch atmosphärische Einflüsse 
leidet, ausserordentlich gut geschützt wird. 

Jede Thürsäule sitzt auf einem schmiedeeisernen 
winkel, welcher unterhalb derselben am Langträger 

Schraubenbulzen befestigt und dessen Form auf Tafel XXXIX bei D Fig. 8 
stellt ist. Die Verbindung zwischen Säule und Console ist dadurch hergestellt, 
auf letzterer ein Wiukel 5 aufgeschraubt, an die 'Thürsäule dagegen ein Win- 
" angenietet ist, so dass durch die an den Winkel d (Fig. 9) angeschweisste 
‚ube die Thürsäule mit dem Winkel 5 und dadurch mit der Console zu einem 
en vereinigt. 

Begünstigt wird noch die Unabänderliehkeit der Stellung der Thürsäulen auf 
onsolwinkeln dadurch, dass der verticale Schenkel des Thürschwelleneisens in 
onsole eingelassen wurde. Die Schraube r dient in. dieser Constructionspartie zur 
tigung des Winkeleisens mit den seitlich der Console angeschweissten Lappen e, 
Fig. $ und 10 auf Tafel XXXIX: 

Zur Vervollständigung des Wagengerippes sind schliesslich die obern Enden der 
erwähnten Säulen durch einen Rahmen ıniteinander verbunden. Der l,ang- und 
'ahmen sind aus Eckeisen hergestellt und mit den Säulen verschraubt. 

Das aus & Blechtafeln von 1,5"" Stärke gebildete Dach wird in der Mitte von 
m-Eisen getragen, welche die beiden Deekrahmen da, wu die Thürsäulen ange- 
ubt sind, verbinden. Diese erhalten dadurch eine starre Verbindung, welche eine 
oder Ausbiegung unmöglich macht. Selbstverständlich sind diese Verbindungen, 
auch die oberen Rahmentheile au den Kopfenden des Wagens nach der Wölbung 
führen. 

Zwischen diesen 4 Hauptbögen, welche das Dach tragen, sind nun noch zu 
ılben Zwecke 13 schwächere Winkeleisenrippen gewölbt über den Wagen in der 
ichtung gezogen und mit ihren Enden au den Langseiten des Wagens vernietet. 

Ein solches Wagengerippe kommt an Gewicht kaunı dem vierten Theil der bisher 
ıen Eisenconstructionen gleich. 

Das ganze Skelet besteht bis jetzt aus Rechtecken, also verschiebbaren Figuren ; 
ieselben unverschiebbar zu machen, ist in jedem Felde zu beiden Seiten der Thüren 
Diagonalstrebe 7 angebracht, welche unten am Consolwinkel befestigt ist, oben 
in der äussersten Ecke an der Ecksäule, wo gleichzeitig eine Spannvorrichtung 
'eckmässiger Weise Platz fand. Die Stabilität dieser Eisenconstraction wird nun 
bedeutend erhöht durch den Holzbau nebst Bekleidung. 

Der Fussboden, bestehend aus 50"'” starken Bohlen, welche in der Querrichtung 
em Untergestell liegen, ist mit demselben vielfach verschraubt, und die Verbin- 
der Bohlen unter sich ist durch Nuth und eiserne Feder bewerkstelligt. 
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Wie oben gezeigt worden, ist das absolute Maximum am kleinsten, wenn 


M=M, 
gesetzt wird, d. i. 
pli—r—s?, pl plr _pR 
8 + Bart='7 8 
und ergiebt sich aus dieser Gleichung der dem entsprechende Radstand 
r=(2l—s) -V2l(l—s—t.tga) oder 


r 8 8 t 
7-(.-3) V-(' 1780). 
Für einen 20 Fuss langen Langbaum ist s ca. 4 Fuss, 7? = 1 Fuss, «a — 45° 
bis 65°, daher tga—= 1bis2. Für andere Baunlängen wird man dem entsprechend 
I —=1tbist}, 7 = 0,04 bis 0,06 annehmen können. 
Die günstigsten Radstände für die genannten Verhältnisse nach obiger Formel 
berechnet, giebt die folgende Tabelle in Bruchtheilen von 7: 











(6 











m ir | 0,56 | 0,59 | 0,57 | 0,61 


0,58 | 0,62 | 0,58 | 0,62 


0,58 | 0,63 | 0,59 | 0,64 





Es geht daraus hervor, dass der Winkel der Aufhängung auf den 
günstigsten Radstand von besonderem Einfluss ist. Isttga=1, also 
a=45°, so variirt der vortheilhafteste Radstand je nach der Federlänge und Stützen- 
höhe zwischen 0,56 und 0,59 der Baumlänge, bei einer strafferen Aufhängung jedoch, 
für welche tg «= 2 oder a — 65° angenommen worden, liegt jene Variation zwischen 
den Grenzen 0,59 2 und 0,64 7. 

Bei Anordnung des günstigsten Radstandes wird sowohl die Formel für A, als 
auch die für 4, das kleinste Biegungsmoment ergeben. Wählt man zur Berechnung 
desselben die erstere Formel (4) 

zB Er 
Mi. 8 4 
und bemerkt dabei, dass pE das Biegungsmoment eines mit p pro laufenden Fuss 
belasteten und an den Enden unterstützten Balkens von der Länge 7 in der Mitte ist, 
welches mit B bezeichnet werden mag, so hat man 
2r 
(8 M=B (' -T) 


und gilt diese Formel zugleich zur Berechnung von M für alle Radstände, welche 
grösser sind, als die günstigsten. Die andere Formel (5) 


Handbuch d. sp. Eisendahn-Technik. IL 2. Aufl. 35 
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Man ergieht aus dieser Zusammenstellung, dass die Aufhängung unter einem 
Neigungswinkel von 65° bei kleinen Radständen bedeutend stärkere Langbäume er- 
forderlich macht, als eine Aufhängung unter einem Winkel von 45°. Ebenso wächst 
das Biegungsmoment sehr bedeutend, wenn der Radstand grösser wird als 0,6 /. 

Um noch den Einfluss der Federlänge und Stutzenhöhe auf das Biegungsmoment 
zu übersehen, ist nach Gleichung (9) folgende Tabelle berechnet, worin tg a = 1 
gesetzt worden. 














(12) 














Hieraus kann man noch entnehmen, dass der Radstand zwischen den Grenzen 

0,5 2 und 0,6 Z, die Federlänge zwischen '/, 7 und '/, Z, und die Stützenhöhe von der 

Mitte des Wagenbaumes gerechnet nicht tiber '/,, Z anzunehmen sind, wenn die Lang- 

bäume günstig belastet werden sollen. Innerhalb dieser Grenzen kann man dann das 

‘ Biegungsmoment den Grenzwerthen entsprechend M—= 0,2 B, in Rechnung stellen, 

und den eventuellen Ueberschuss, wegen möglicher ungleichförmiger Lastvertheilung, 

ausser Beachtung lassen. Die tiber eine Länge  gleichförmig vertheilt gedachte Last 

beträgt nun im Maximo für eiserne Achsen von 4” Durchmesser 80 Ctr., bei 41/2" 

Durchmesser 110 Ctr. und bei 5” Achsdurchmesser 140 Ctr. für jeden Langbaum eines 
vierrädrigen Wagens, mithin ist bei einem Achsdurchmesser von 





4" EAU 5” 
pl=Centouer 80 110 140 
p_p? 807 1107 1402 
HEBEN E 8 8 8 
M=B02= 21 2,752 3,527 
worin 2 in Zollen zu nehmen. Will man / in Fussen in Rechnung stellen, so ist 
M= 21 337 421 








daher ist M resp. 


(13) 





im Centaern und Zellen. 
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Besteht der Wagenbaum aus gewalztem Schmiedeeisen von nebenstehendem 
Querschnitte (Fig. 2), so ist sein Widerstandsmoment annäherungsweise 


MB ya; 8R 
oder wenn man ze setzt, 
(14) msn (4-3). 


Nach dieser Formel lassen sich die Widerstandsmomente der ge- 
bräuchlichen Querschnitte berechnen. 

Setzt man 4 —= 80 Ctr. mit Rücksicht auf Niet- und Bolzenlöcher 
und sind % und 8 die Querschnittsdimensionen in Zollen, 80 erhält man 
folgende Tabelle der Widerstandsmomente : 





3. 8" 7 u e” 








535 
(15) 750 








Vergleicht man die in Tabelle (13) zusammengestellten Momente der äusseren 
Kräfte mit den Momenten der Widerstände, so wird man stets den Verhältnissen ent- 
sprechende Stärken auswählen können. Nach solcher Auswahl ist die Tabelle. !16: 
zusammengestellt, bis zu welcher Länge die verschiedenen Querschnittsformen bei ge- 
gebenem Achsdurchmesser in Anwendung gebracht werden können. 


Eisenstärke des 
Trägers d= | u | %he” | 9%" | he” | Ya" 





Höhe des Länge des Langbaumes / 


in Fussen. 
in Zollen. 











4 16%, | 191% 
4a Be = 


(16) = 


4 = 
4! 1645 | 19% 
5 — | 151% 


2 |» 
171, | 207%, 

















22% | 235 





Es ist nun noch zu bemerken, dass die Länge / des Wagenbaumes diejenige 
Ausdehnung ist, über welche man Eigengewicht und Belastung gleichförmig vertheilt 
denken kann. Man muss jedenfalls 7 grösser rechnen, als die Entfernung der Kopf- 
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wände des Laderaums, da sich noch das Eigengewicht dieser Wände, sowie Buffer 
und Zugketten zu einer Last concentriren, welche auf die Biegung der Wagenbäume 
dieselbe Wirkung haben, als wenn deren Länge eine grössere wäre und jene Last 
gleichförmig vertheilt unterstützte. Um den hierdurch etwa eintretenden Fehler an- 
nähernd zu corrigiren, kann man die Länge 7 um 2 Fuss grösser rechnen als die Länge 
des Wagenbaums. Der gtinstigste Achsstand ist dann aus dieser vermehrten Länge 
zu ermitteln, und derselben entsprechend auch der Querschnitt des Langbaumes zu 
wählen. 

Für das practische Bedirfniss sind in dieser Weise in der nachstehenden 
Tabelle mit der wirklichen Baumlänge der günstigste Radstand, sowie die zulässigen 
Grenzen seiner Aenderung und die innerhalb dieser Grenzen zu wählende Querschnitts- 
form zusammengestellt. 



































Baumlänge Radstand Trägerstärke in !/n Zoll 
Bei 4" Durch-| Bei 4'/” |Bei 5” Durch- 
|_ in messer der | Durchmesser | messer der 
wirkliche |Rechnung| kleinster | mittlerer | grüsster ehr ‚einer | der Achse und | Achse u. einer 
gestellte Trägerhöhe | einer Träger- | Trägerhüöhe 
von höhe von von 
Fuss Fuss Fuss | Zoll | Fuss Zoll | Fuss | Zoll 6" La EI |or a" 9” 
7 7 
13 15 lol |: | 9 5 7|5| la 
14 16 8| s|»| | 6|/5|— 7/5|4 4 
15 17 E s\ | m| 316/[A s|6|4| 4 
16 18 9 9/ır) m |10 6/4 s|ı6o|4| 4 
17 19 9 o| selı | e:el4 —|—-—-|8|5 5 
18 20 10 n|—|ı2 715|—1—|—-,)715| 5 
19 21 10 1 6 | 12 5/—|—|—-[7/5 5 
20 24 11 12 2| 13 5|—/—|1—-[7|5 5 
a 3 |1 22|8|13 5/4|—-|-[|7|6 6 
22 24 12 23|3|14 6/4 1 ——|8 16 6 
23 25 12 13 9/15 6/4 I —/—|5|6 6 








Ist z. B. die wirkliche Länge des Baumes 20’, so ist der günstigste Radstand 
12’ 2" und eine eventuelle Abänderung desselben auf 11’ oder 13’ 3” würde noch 
demselben Querschnitte des Langbaumes entsprechend sein. Bei 4!/,zölligen Achsen 
würde der obige normale Querschnitt bei 7" Höhe ?/,s" Stärke, bei 8” Höhe 5/,,” Stärke, 
bei 9” Höhe */,," Stärke erhalten müssen, wobei jedoch genügende seitliche Versteifung 
vorausgesetzt ist. 

Aehnliche Rechnungen lassen sich hiernach für andere Formen der Träger, 
z. B. für die von einigen Seiten vorgezogene ]-Form leicht durchführen. 


Berlin, im Juni 1861. 


$ 5. Breite und Höhe der Güterwagen. — Behufs Einhaltung des freien 
Bahnprofiles geben die $$ 133 und 134 der Technischen Vereinbarungen die erforder- 
lichen Maasse’ und zwar dürfen die Güterwagen mit Einschluss der Scohiebethüren, . 
"Tritte und vorspringenden Theile bis zur Höhe von 1",370 über den Schienen, 
im belasteten Zustande gemessen, die Breite von 2”,900 nicht überschreiten. In 
sgrösserer Höhe ist für die vorspringenden Theile das Maass von 3" nicht zu über- 
schreiten. Nach '$ 134 dürfen die Wagen mit den höchsten Punkten ihres festen 
Oberbaues nicht mehr als 3”,760 über den Schienen hoch sein. 
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gs 13. 

+ Sämmtliche Wagen müs;en zur Bevision gestellt werden, bevor sie einen Anstrich 
erhalten haben, erst wenn die Arbeiten revidirt und für gut befunden worden sind, darf 
Vor dem Anstrich mfissen sämmtliche Eisentheile sowohl des Ober- wie Untergestells 

durch sorgfältiges Abschleifen mit porösem Sandstein und Bimsstein und durch Abreiben nit 
trockenen Holzsägespähnen vollständig gereinigt und dann mit dünner Mennigfarbe zwein 
gestrichen werden. Hierauf wird der ganze Wagen mit grauer Oelfarbe grundirt, ehe dieer 
Anstrich getrocknet, werden die Nietköpfe mit Oelkitt verkittet und nach dem Trocknen mi 
Bimsstein sauber abgeschlitfen, hierauf nochmals gestrichen, die ersten beiden Male trocken, 
das letzte Mal nass abgeschliffen und zweimal mit dunkelbrauner Oelfarbe gestrichen. Die 


Federn, Achsbüchsen, Nothketten, Zughaken. Tritthalter. Achsen und Räder jedoch werds . 


nicht mit brauner, sondern mit schwarzer Farbe gestrichen. 


Nach den erfolgten braunen und schwarzen Anstrichen sowohl des Ober- wie Unte- ' 
gestelles wird die ganze Aussenseite zweimal mit gutem Lack überzogen. Ueber die Beich- : 


nung der Wagen, wie Nummer. Bahnbezeichnung. Tragfähigkeit und Gewicht des Wagens, 
sowie das Schreibeschild werden demnächst dem Fabrikanten specielle Angaben mitgetheilt. 

Das Firmaschild des Fabrikanten muss mit der Jahreszahl versehen sein, in welchen 
der Wagen gebaut worden ist. 


gs. 


Als Zubehör müssen zu jedem Wagenuntergestelle ohne Ausnahme geliefert werda: ; 


Zwei Schraubenkuppelungen nach Probe. deren jeder Theil deutlich mit der 
Nummer des Wagens und der Bezeichnung der Eisenbahn versehen «is 
muss. 
Zu den Schraubenkuppelungen. Zughaken - Trittstufen etc. werden demnächst de 
Probestücke in natura, sowie eine Tafel Probefarbe dem Fabrikanten geliefert. 
Die Fracht für alle diese gelieferten Probetheile hin und zurück hät: Lieferat's 


tragen. 


2. Vierrädrige offene Güterwagen mit Thtröffnungen ohne obere Querrahmen, zu 22V Cr. 
Tragfähigkeit, mit und ohne Bremse. Radstand 2”,88. 


Specielle Bedingungen. 


gi. 

Die Wagen müssen in allen Theilen streng nach Vorschrift und nach den Construcioer 

zeichnungen, die von beiden Theilen durch Unterschrift anerkannt werden, durchweg 38 

ganz vorzüglichem, völlig tadelfreiem Materiale angefertigt werden und in Bezug auf Ar 
ratesse und Gediegenleit der Ausführung den strengsten Anforderungen entsprechen. 


‘2 e 


Die Wagen sollen eine Tragfähigkeit von 220 Ctr. netto haben; ihr Fassungersts 


wie Höhe und Breite der Thüren ist genau nach den auf der Zeichnung angegebenen Diner 
sionen anzuordnen. 
Die Hauptabmessungen sind: 


Radstand. . 2 2202000. 20,88, 
Länge des Wagenkastens im Lichten 5”,16, 
Höhe desselben im Lichten . . . 1,006, 
Breite desselben im Lichten . . . 2,56, 
Höhe der Thüröffnung im Lichten . 1,006, 
Breite derselben im Lichten . . . 1,56. 
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g3. 

‘ung des Oberkastens ist genau in der auf der Zeichnung angegebenen Weise 
wird hierbei noch besonders bemerkt, dass die als Thürsäulen auftretenden 
aus 75”= hohem I-Eisen herzustellen sind. 

den Seitenträgern des Untergestelles ist die eine Hälfte der nach unten 
ıtalen Rippen dieses I-Eisens weggearbeitet, um die direete Vernietung der 
Querverbindungen des Untergestelles mit den verticalen Rippen des Doppel- 
ken zu können. Zur grösseren Sicherheit sind an den Stellen. wo die yı. 
ı in kurzen Bogen rechtwinklig umgebogen sind, zu beiden Seiten der ver- 
‚e schmiedeeiserne Laschen von 16”" Stärke in der auf der Zeichnung an- 
aufzunieten. Der an den Seitenwänden des Oberkastens durch C- Eisen 
welcher durch die Thüröfßnung unterbrochen ist, erhält ein aus demselben 
ıier sich auf- und niederzubewegendes,' beim Nichtgebrauch mittelst Bulzens 
7wischenstück. Das Einpassen desselben. als auch der Bolzen für die 
Verschlussösen muss mit grosser Surgfalt geschehen.” An der innern Seite 
ks wird eine Flachschiene von 15"" und 9” Stärke aufgenietet. welche 
r 'Thüren dient. 





gı4. 
siten- und Stirnwänden des Oberkastens sind Blechtafeln von 4,89"" Stärke, 
:lben dergleichen von 6,5”"" Stärke zu verwenden. Bezüglich der Grösse 
ı Verbindung dieser Tafeln wird auf die Zeichnung verwiesen. 


85. 
hürflügeln sind Blechtafeln von 6,5"" Stärke zu verwenden. Die Armirung 
au mach Zeichnung auszuführen und zwar erhalten die Seiten jedes Flügels 
r von den Seiten der Scharnierbänder gelegenen Flachschienen von 52,3" 
ärke, dagegen die an den Seiten der Scharnierbänder gelegenen Winkel- 
*" Schenkellänge. Die vertieale Flachschiene des nach rechts aufschlagenden 
9,5"" von der Vorderkante desselben vorstehen, der dadurch sich bildende 
®esthalten des linksseitigen Thürflügels. 
ellung und Anbringung der Scharnierbänder ist genau nach Zeichnung ans- 
“bt hierbei nur zu bemerken, dass bei 1”,042 Bufferhöhe die Oberkante 
nierbänder 1",372 über Schienenoberkante liegen muss. 
usbiegen der untern Ecken der Thürflügel zu verhiten, sind an die unter- 
fuungen befindlichen Armirungen des Bodenblechs Deckbleche anzunieten, 
im Schliessen der Thürflügel die qu. Ecken ihren Halt finden. Die Form 
t »0 zu wählen, dass die qu. Ecken beim Schliessen und Veflnen der Thür- 
und auspassiren können, nichtsdestuweniger aber in geschlossenem Zustande 
ätenwand des Oberkastens gepresst werden. 






g6. 

:hlnss der Thüre ist durch zwei in Führungen laufende verticale schmiede- 
ıgen von 39,23” Breite und 13,085"" Stärke zu bewirken. Die zur Auf- 
und untern Riegel bestimmten Fallen sind nach Zeichnung an die Boden- 
sp. obere Bordschiene anzunieten. Die Bewegung dieser Riegel geschieht 
einen am rechtsseitigen Thürtlügel befestigten Bolzen schwingenden doppel- 
“tzterer ist auf der Seite rechts in einer Entfernung von 235"" durch ein 
ieht derart zu beschweren, dass durch dasselbe ein sicheres Festhalten der 
ssener Lage bewirkt wird. 








[2 
e zu den Wagen zu verwendenden Bleche missen von bester Qualität sein 
brikation, sowie sie aus der Walze gekommen sind, also noch rotlıwarm, 
»gen sein, damit ein Oxydiren derselben beim 'Transport zur Wahrik, uder 
zur Verwendung gelangen. verhindert wird. 
leche vom Fabrikanten verwendet werden. hat er dieselben zur Besichtigung 
die Urberzeugung gewonnen werden kaun, vb die Bleche von bester Qualität 
den beabsichtigten Velüberzug auf dem Walzwerke erhalten haben. 
enbahn-Technik. II. 2. Auf, 36 
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en der Lager werden derselben, nachdem sie abermals geschmolzen, auf je 9 Theile 
9 Theile englisch Zinn zugesetzt. 
g 1a. 

Bei Aufstellung der Wagen ist der richtigen und soliden Befestigung der Federgehänge 
\chsgabeln besondere Sorgfalt zu widmen. Die Federstützen müssen genau parallel und 
winklig auf die Mittellinie des Wagens gestellt sein und bei gleichem Abstande an jeder 
von dieser Mittellinie des Wagens die Oesenlöcher für die Federbolzen so genau hori- 
1 liegen, dass die Verlängerung der Achse des einen Federbolzens in die Achse des 
überstehenden trifft. Gleiche Sorgfalt ist auf das Unterbringen der Achsen zu verwenden, 
‚agerfutter mfissen 80 genau gegossen und bearbeitet werden, dass die Achsen parallel 
rechtwinklig auf die Mittellinie des Wagens, und die Räder an jeder Seite genau in 
ben Ebene stehen. : 


$ 15. 

Die Höhe der Mittelpunkte der Stossapparate über Schienenoberkante beträgt 1",042, 
Entfernung von Mittel zu Mittel 1”,754. 

Die mit den Stossstangen aus einem Stück geschmiedeten, auf der Stossfläche ge- 
'en und flachen Bufferscheiben sind so anzubringen, dass sich, vom Wagen aus gesehen, 
‚ewölbte zur rechten, die flache zur linken Hand befindet, und beträgt die Entfernung 
3tossflächen von der Aussenkante der Kopfstücke 568,86"”, 

Die Zughaken liegen genau in der Mittellinie des Wagens in gleicher Horizontale mit 
ıchse der Stossstangen und beträgt die Entfernung bei nicht eingedrückten Buffern von 
tossfläche derselben bis zur Angriffsfläche der Zughaken 370”. 

Die Länge der Nothketten soll so gross sein, dass wenn dieselben horizontal aus- 
nt sind, die Angriffsflächen der Haken derselben 313,985"” vor den Stossflächen der 
r liegen. 

Ihre Befestigung erfolgt in derselben Horizontale mit den Zug- und Stossapparaten 
57 von Mittel zu Mittel gerechnet, entfernt und sollen dieselben herabhängend bei be- 
en Wagen noch 50"" von Schienenoberkante entfernt sein. 


16. 
Für die Construction der ganz von Schmiedeeisen herzustellenden Bremsen wird dem 
Fabrikanten seiner Zeit eine Zeichnung, sowie eine J,aternenstütze und eine Brems- 
el als Modell für die Anfertigung derselben übergeben werden. Die Bremse ist mit der 
er qu. Zeiehnung angegebenen Vorrichtung zu versehen, um das unnöthige viele Los- 
n der Bremsspindel zu verhüten. 

Die Bremsersitze von Eisenblech, sowie die Tritte, Signalleinen- und Laternenhalter, 
leisten zum Aufsteigen auf die Sitze müssen genau nach qu. Zeichnung und schr sauber 
len Einzelheiten ausgeführt werden. Bei Abnahme der Wagen soll auf die solide Aus- 
ng der Bremsen und ihrer Nebentheile besonderes Augenmerk gerichtet werden. 

$ 17. 

Die Wagen sind zur ersten Revision zu stellen, bevor sie einen Anstrich erhalten, 
dürfen erst, wenn die Arbeiten revidirt und für gut befunden worden sind, angestrichen 
en. 
Vor dem Anstrich: mitssen sämmtliche Eisentheile durch sorgfältiges Abschleifen mit 
‚em Sandstein und Bimsstein und durch Abreiben mit trocknen IIolzsägespähnen voll- 
ig gereinigt und dann sofort mit diinner Mennigfarbe zweimal gestrichen werden. Hierauf 
mit grauer Oelfarbe grundirt, ehe dieser Anstrich getrocknet, werden die Nietköpfe mit 
tt verkittet und nach dem Trocknen mit Bimsstein sauber abgeschliffen. 

Hierauf erfolgen zwei Anstriche in brauner und schwarzer Farbe, und demnächst 
die ganze Aussenseite zweimal mit gutem Lack tiberzogen. 

Die Bezeichnung der Wagen, Nummer, Bahnbezeichnung, Tragfähigkeit und Gewicht 
Vagens, sowie das Schreibeschild werden demnächst nach den, dem Fabrikanten reiner 
zu machenden Angaben gefertigt. 

An jeder Seitenwand des Oberkastens ist an einer seiner Zeit näher zu bestimmenden 

ein gusseisernes ovales Schild anzubringen, auf welchem mit erhabenen Buchstaben die 
ı der resp. Fabrik, aus welcher der Wagen hervorgegangen, sowie die Jahreszahl seiner 
aung anzugeben ist. 
36* 
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Der Oberkasten ist aus 4 Stück der Quere des Wagens laufenden Blechen von 
Stärke gebildet. = 

Die Stirnwände aus Blechen gleicher Stärke sind vollständig eben und an das 
;nblech mittelst einer innerhalb des Kastens angenieteten Winkeleisenschiene von 
Schenkellänge befestigt. 

Der obere Rand der Stirn- und Seitenwände Ist durch ein Profileisen versteift, 
r einem rechten Winkel sauber zusammengepasst und durch aufgenietete dreieckige 
hplatten von 4”” Stärke sind diese 4 Profilschienen' zu einem soliden Rahmen ver- 
en. Die an die Stirnwände genieteten Profilschienen sind nach innen um Am" 
hgebogen, so dass der gegen dieselbe wirkende Druck der Ladung höchstens eine 
ekbiegung derselben in die gerade Linie hervorruft und dadurch dem Rahmen des 
ens stets die rectanguläre Form erhalten bleibt. Jede Seitenwand ist durch vier 
cale Profileisenschienen in 5 Felder getheilt, deren mittelstes zur Aufnahme der 
ben durchgehenden Thür dient. Die übrigen 4 Felder sind durch Blechtafeln 
Sem Stärke, 867= Breite, 942”” Höhe geschlossen, welche in der Mittellinie 
erwähnten Profileisenschienen stumpf zusammenstossen und hier mit diesen ver- 
t sind. 

Zu den Thürflügeln sind Blechtafeln von 6,5”” Stärke verwendet. Die Seiten 
» Flügels mit Ausnahme der an der Seite der Scharnierbänder gelegenen erhalten 
hschienen von 52”” Breite, 9,8”= Stärke, dagegen die an der Seite der Scharnier- 
er gelegenen Winkeleisen von 46”” Schenkellänge. 

Der Thürverschluss ist durch 2 Riegel, die oben und unten in eine Oeffnung 
en, solide bewirkt. £ 

Ueber den Thüren liegt ein Ueberfallstück von demselben Profil (Fig. 13, Tafel 
IT, wie dasjenige ist, welches den ganzen Oberkasten einsäumt und wird, wenn 
Thüren geschlossen sind, niedergelegt und durch Bolzen und Splint befestigt. 

Der Wagenboden besteht aus 6 Blechtafeln von 6”” Stärke, welche stumpf 
ander gestossen sind und deren Stösse parallel mit den Stirnawänden des Wagens 
n. Die mittelsten beiden Tafeln, zwischen den Thtiröffnungen befindlich, sind 
tändig eben, je 841”” breit und 2”,562 lang; die übrigen vier zu beiden Seiten 
Thüröffnungen befindlichen sind gleichfalls eben und nur an beiden Enden über 
ı Radius von 53,6"" senkrecht aufgebogen, mit den Blechen der Seitenwände 52"” 
blattet und direct mit denselben vernietet. 

Die totale Länge jedes dieser vier Bleche beträgt demnach 2”,746 und die 
e 867mm, 

. Die zu den Oberkasten verwendeten Nieten haben 10"” Stärke und sind sämmt- 
auf der Innenseite der Kastenwandungen versenkt. 

Dieser Oberkasten ruht nun, wie aus der Zeichnung ersichtlich, auf dem aus 
neisen hergestellten Untergestell und ist mit diesem an verschiedenen Punkten 
vernietet; eine Diagonalverbindung in der Untergestellconstruction findet nicht 
ünd ist auch nicht erforderlich, weil das Bodenblech eine gegenseitige Verschie- 
der Quer- und Langträger nicht zulässt, andererseits ist wieder nicht zu ver- 
en, dass die Vernietung zwischen Oberkasten und Untergestell so einfach und 
t zugänglich angeordnet ist, dass eine Trennung resp. Wiedervereinigung beider 
le mit leichter Mühe und geringem Kostenaufwande ausgeführt werden kann. Der 
‚pparat liegt in einem nach unten offenen von 6"" starkem Blech und Winkeleisen 
stellten Kasten, dessen nach oben gekehrter Boden direct an das Bodenblech des 
kastens genietet ist. 
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welche das den Langträger vertretende L-Eisen verbinden, so verlängert sind, dass 
sie in einer Breite von 6”” und einer Stärke von 5"” bis auf !/, der Seitenhöhe gegen 
das Winkeleisen genietet sind. „ 

Diejenigen beiden Winkeleisen, welche zunächst den Endbords die Bodenträger 
bilden, sind in ihrer Längenmitte, da wo die Zugstange eine Verschwächung derselben 
bedingt, durch einen Halbbigel von 39"" Winkeleisen verstärkt. 

Die Verbindung der Endbords mit den Seitenwänden und dem Boden erfolgt 
durch 46”” breite Winkeleisen. 

Statt des Untergestelles und dessen sonst üblichen Langträger sind zwei L-Eisen 
von 104”= Höhe, 65=” Breite und 5"" Stärke mit den Winkeleisengerippen fest ver- 
bunden, angebracht. Diese E-Eisen haben den Zweck, sowohl die Tragfähigkeit zu 
erhöhen, als auch besonders gegen den Rückstoss und ungewöhnliches Zerreissen zu 
dienen, tiberhaupt dem Wagen die nöthige Steifigkeit zu geben. 

Die Federgehänge resp. Achshalter sind, wie aus der Zeichnung ersichtlich, 
sehr complieirter Art. Dieselben sind theils am Oberkasten selbst, theils am Lang- 
träger vertretende L-Eisen befestigt. Da, wo die Federsttitzen mit der Bodenfläche 
zusammentreffen, sind Winkeleisen von 78”"” > 39@" und 5”" Stärke mit dem Boden 
und den zunächst liegenden beiden Bodenträgern vernietet, so dass sie eine grössere 
Sttitzfläche erhalten. 

Die Abfederung der Zug- und Stossapparate geschieht durch Gummiringe. Ein 
solcher Wagen trägt 220 Ctr., fasst 60 Tonnen Kohlen und wiegt 95 Ctr. excl. Bremse, 
mit Bremse 105 Ctr. und obgleich hier die Tragfähigkeit zum Gewicht in sehr vor- 
theilhafter Weise erreicht ist, so macht die ganze Construction doch einen schwäch- 
lichen Eindruck und bei aussergewöhnlichen Vorkommnissen werden die Reparaturen 
sehr theuer. 

Tafel XLIV, Fig. 13, 14 und 15 zeigen einen ganz eisernen Kohlenwagen der 
Oberschlesischen Eisenbahn mit besonderem Oberkasten und Untergestell, welcher 
bereits im Organ für Eisenbahnwesen 1867, p. 95 beschrieben ist, undder nicht mit 
bis oben durchgehenden Thüren, aber mit Einrichtung zum Kalktransport, d. h. mit 
abnehmbaren eisernen Deckeln versehen ist. Derselbe trägt 220 Ctr., hat einen 
Fassungsraum für 60 Tonnen Kohlen und wiegt ohne Deckel und ohne Bremse 98 Ctr. 

Auf Tafel XLV, Fig. 1, 2 und 3 ist ein Kohlenwagen der Rechten-Oder-Ufer- 
Eisenbahn dargestellt, welcher, von Klett & Comp. in Nürnberg erbaut, ganz von 
Eisen auf separatem Untergestell und Oberkasten construirt ist. 

Derselbe ist mit auflegbaren Deckeln behufs Kalktransportes versehen und hat 
nicht bis oben durchgehende Thüren, sondern Thüren von 1”,56 Lichtenweite, welche 
zum Herunterklappen eingerichtet sind. Der Wagen trägt 220 Ctr., fasst 60 Tonnen 
Kohlen und wiegt 95 Ctr. ohne Bremse. 

Der Wagen ist von sehr schwächlicher Construction und ist erst kurze Zeit im 
Betriebe und seine Dauer noch fraglich. 

Tafel XLV, Fig. 4, 5 und 6 zeigen einen Güterwagen, namentlich zum Kohlen- 
transport dienend, der Bergisch-Märkischen Eisenbahn. 

Das Untergestell ist ans Doppel-T-eisenförmigen Langträgern je 235"" hoch 
und aus L-eisenförmigen Kopfstücken, 235"" hoch und 13”” stark, gebildet, ferner 
noch aus zwei Doppel-T-eisenförmigen, 235”" hohen Querträgern; die Längs- und 
Diagonalverstrebungen dagegen sind von Holz. 

Der Oberkasten ist von Holz construirt, jedoch mit E-eisenförmigen Kasten- 
langträgern von 143"" Höhe und 5"" Stärke, welche mit Holz ausgefüttert sind. 
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ır beiden Wagen wird im nächsten Capitel bei Besprechung der Langholztransport- 
m erfolgen. . 

Tafel XLVI, Fig. 1, 2 und 3 zeigen einen Kohlenwagen der Westphälischen 
ıbahn. Die Hauptabmessungen desselben sind: 


Radstand . . . 37,300. 
Länge des Oberkastens i im Lichten . 57,720. 
Breite . . . en 2,360. 
Höhe. . . 6,602. 


Die Stirawände” sind gewölht und die 
höchste Höhe desselben im Lichten 0”,850. 

Das Untergestell ist mit Doppel-T-Eisenlangträgern von 235”” Höhe versehen, 
; alle übrigen Längs- und Querverbindungen aus Eichenholz hergestellt. 

Der Oberkasten ist’ mit von allen Seiten abnehmbaren Bords versehen. Jeder 
sbord hat eine Doppelthür, jedoch nicht in der Mitte der Borde, sondern seit- 
3 der Mitte, und gegeneinander versetzt, was für die Festigkeit des Oberkastens 
e Vortheile bieten mag. 

Die Thtren haben je eine Lichtenweite von 1”,320. Die Bords führen zur 
stigung auf dem Untergestell Rungenösen und sind an den 4 Ecken durch Ueber- 
{en gegeneinander befestigt. 

Die Abfederung der Zug- und Stossapparate geschieht durch Evolutenfedern 
ebenso sind die Nothkettenhalter mit Evolutenfedern versehen. 

Der Wagen trägt 200 Ctr., fasst 44 Tonnen Kohlen und wiegt 105 Ctr. excl. 
ıse. 

Fig. 4, 5 und 6 zeigen einen vierrädrigen Kohlenwagen der Sächsischen Staats- 

Die Hauptabmessungen desselben sind : 


Radstand : . . >. 37,000. 
Länge des Oberkastene im Lichten .  5m,623. 
Breite . 2 222222. 29,370. 
Höhe. . . 09,972. 


Das Untergestell ist ganz aus "Eichenholz hergestellt, ebenso der Oberkasten. 
erer jedoch ist nach allen Seiten abnehmbar eingerichtet und ohne Thüren, die 
e sind mittelst Rungen auf das Untergestell in entsprechende Oesen gesetzt und 
/erbindung oben gegeneinander geschieht durch Klappwinkel. 

Die Buffer sind mit Evolutenfedern versehen, dagegen der Zugapparat mit 
mi abgefedert und hinter den Nothkettenhaltern liegt ebenfalls Gummi. 

Die Bremsen wirken einseitig auf die Räder, es sind also nur 4 Bremsklötze 
ınden. 

Die Tragfähigkeit des Wagens beträgt 200 Ctr., sein Fassungsraum 50 Tonnen 
en und sein Gewicht incl. Bremse 105 Ctr. 

Fig. 7 und 8 zeigen einen vierrädrigen Wagen der Bergisch-Märkischen Eisen- 
‚ welcher zum Kohlentransport und gleichzeitig auch zum Holztransport eingerichtet 
Die Hauptabmessungen desselben sind: 


Radstand . . . 29,670. 
Länge des Oberkastens ir im Lichten . 49,708. 
Breite » 2 2 22 nn nn. 29,340. 
Höhe. . . 07,718. 


Das Untergestell ist mit Doppel- = "Eisenlangträgern von 235m Höhe, aus 
senförmigen Kopfschwellen und aus Doppel-T-eisenförmigen Querschwellen ver- 
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g4. 

Die Wagen werden durchweg von Schmiedeeisen hergestellt, ausgenommen die Achs- 
aen. welche vom besten grauen Eisen dicht und sauber zu giessen sind. Von Letzteren 
dem Lieferanten eine Zeichnung in natürlicher Grösse zugestellt werden. 

Die Lagerfutter. der Achsbüchsen werden aus Compositionsmetall nach folgenden 
hungsverhältnissen und Vorschriften gefertigt: die Mischung von 

1 Theil Kupfer, 
2 Theile Antimonium regulus, 
6 Theile englisch Zinn 
‚ nachdem sie geschmolzen, zunächst in dünne Platten (13”"” dick), ausgegossen. Beim 
sen der Lager werden derselben, nachdem sie abermals geschmolzen, auf je 9 Theile 
9 Theile englisch Zinn zugesetzt. 
$5. 

Sämmtliche zu den Wagen zu verwendende Bleche milssen von bester Qualität sein 
bei ihrer Fabrikation, sowie sie aus der Walze gekommen sind, also noch rotlıwarm, 
h Leinöl gezogen sein, damit ein Oxydiren derselben beim Transport zur Fabrik oder 
haupt, bis sie zur Verwendung gelangen, verhindert wird. Ehe die Bleche vom Fabri- 
en verwendet werden, hat er dieselben zur Besichtigung zu stellen, damit die Ueber- 
ung gewonnen werden kann, dass sie den beabsichtigten Oelüberzug auf dem Walzwerke 
iten haben. 

6. 

Das Fagoneisen, die Winkel und Niete, sind vom besten, zähesten, weder warm- 
kaltbrüchigen Eisen zu fertigen, die Winkel sind in den Ecken auszurunden und dürfen 
e, in Folge der Bearbeitung erhaltene unganze Stellen oder Brüche zeigen. Auch ist 
uf zu achten, dass das Gewicht der Fagon- und Winkeleisen dem auf der Zeichnung 
den bezüglichen Profilen pro laufenden Fuss angegebenen Gewicht genau entspricht. Die 
e müssen namentlich sauber und hinter den Köpfen versenkt eingezogen, auch die vor- 
nden Köpfe mit Gesenkhammer vollständig rund ausgebildet werden. Die Löcher der 
mmengenieteten Theile, bei denen der Grat vollständig entfernt sein muss, sollen genau 
inander passen und von den Nieten vollkommen ausgefüllt werden. Die Nietköpfe sollen 
:n auf dem Schaft sitzen und nicht gespalten oder sonst fehlerhaft sein. Die zusammen- 
steten Theile sollen durchaus fest aufeinander schliessen, so dass Eindringen von Feuch- 
it in die Fugen nicht möglich ist. 

Da wo die Seitenbleche an die aufgebogenen Bodenbleche genietet sind. sollen die 
en der Letzteren so abgeschrägt sein, dass an den Fugen kein Wasser stehen bleibt. 

Die Achsgabeln sind auf den Anlageflächen sorgfältig auszurichten und ohne Unterlage 
nieten. 

g7. 

Alle Schrauben erhalten Whitworth’sches Gewinde und sollen nur mit 1'/, Gängen 
!en Muttern heraustreten. Dieselben dürfen nicht abgehauen, sondern müssen abgeschnitten 
en, wonach der Grat sauber mit der Feile wegzunehmen ist, bevor die Muttern auf- 
ıraubt werden. 

Die Muttern jeder Gattung Schrauben sind in allen ihren Dimensionen genau gleich 

herzustellen, damit sie sowohl auf jede Schraube der zu ihnen gehörigen Gattung als 
m dazu gehörigen Schlüssel passen. 

Im Allgemeinen sollen so wenig wie irgend tlunlich Schrauben verwendet, und alle 
indungen durch Nietung hergestellt werden 


$8. 
Bei Aufstellung der Wagen ist der richtigen und soliden Befestigung der Achsgabeln 
ıdere Sorgfalt zu widmen und besonders darauf zu achten, dass die Platten, gegen welche 
die Evoluten-Tragfedern stützen, genau an den auf der Zeichnung angegebenen Stellen, 
in den bezeichneten Entfernungen von den Mittellinien der Wagen an .die Seitenbäume 
und in richtiger horizontaler Lage befestigt werden. Gleiche Sorgfalt ist auf das Unter- 
sen der Achsen zu verwenden, die Lagerfutter müssen so genau gegossen und bearbeitet 
en, dass die Achsen parallel und rechtwinklig auf die Mittellinie des Wagens, und die 
:r an jeder Seite genau in derselben Ebene stehen. 
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Für Diejenigen, welche für den Betrieb einer 0”,784 weiten Eisenbahn mit Pferden 
ganz hölzernen Wagen den Vorzug geben, sind diejenigen Wagen beachtungswerth, 
she im Organ für Eisenbahnwesen 1969, p. 6 beschrieben sind, und für die dort auf 
I, Fig. 1—8 gegebenen Zeichnungen sind die speciellen Lieferungsbedingungen 
ende: 


g1. 

Die Wagen müssen in allen Theilen streng nach Beschreibung und nach den Con- 
»tionszeichnungen, die von beiden 'Theilen durch Unterschrift anerkannt werden, durch- 
aus ganz vorzüglichem, völlig tadelfreiem Material angefertigt werden und in Bezug auf 
ıratesse und Gediegenheit der Ausführung den strengsten Anforderungen entsprechen. 
$.2. i 

Die Wagen, welche sämmtlich mit Bremsen versehen sind, erhalten Achsen mit _ 
ibenrädern. 

g3. 

Die Buffer bestehen einfach aus den auf 156" Höhe abgearbeiteten Enden der 
men Langbalken, welchen durch Anbolzen eines Stückes Eichenholz eine Stärke von 
°@ gegeben ist und die durch einen warm umgelegten Ring gegen Aufsplittern gesichert 
len. 

Zur Herstellung des Oberkastens ist auf jedes eichene Kopfstück und auf jedes 
‚ne Mittelstück des Untergestelles ein Winkeleisen mit je 4 Stück 13" starken durch- 
nden Schraubenbolzen aufgeschraubt, nach der Form des Kastenquerschnittes mit beiden 
»n aufgebogen und dann mit dem aus einem Winkeleisen gebildeten, den oberen Rand 
Wagenkastens säumenden Rahmen vernietet. ü 

Der Boden wird aus 52"” starken Brettern, welche parallel zur Längenachse des 
ens auf den Bodenträgern etc. verlegt und befestigt werden, und von denen die zwei 
arn aus Eichenholz, die übrigen aus Kiefernholz bestehen, hergestellt. 

Für die Seitenwände genügen 33" starke kieferne Bretter, deren Befestigung gegen 
aufrecht stehenden Arme des Winkeleisens mit 16" starken Schraubenbolzen erfolgt, 
sen ist jede Rückwand noch durch 2 verticale Winkeleisen versteift und mit den Lang- 
len durch Winkeleisen, die in das Holz eingelassen sind, verbunden. An jeder Lang- 
des Wagens befindet sich eine Thür, aus Blechtafeln von 4”"” Stärke gefertigt und in 
rizontal liegenden Zapfen hängend, um welche sie sich beim Oeffnen dreht. 

An jeder untern Ecke der 'Thür ist eine Verschlussvorrichtung angebracht, indem die 
heisen, mit welchen das Blech der Thür verstärkt ist, mittelst eines Ausschnittes -über 
Krampe greifen und durch einen Vorstecker festgehalten werden. 

Die Achsbüchsen, in denen Lager aus einer Composition von 421/, 'Theilen Zinn, 
ı Theilen Blei und 15 Theilen Antimon liegen, finden ihre Führung in Achsgabeln, 
he mit ihren Abstrebungen aus einem Stück hergestellt und gegen die Langbäume des 
ens mit Bolzen befestigt sind. 

- Die Stelle der Tragfedern wird durch Korkscheiben vertreten, von denen über jedem 
:r 5 Stück von 114”” im Quadrat gross und 26”” stark in eine Kapsel fest hinein- 
esst sind. Dasselbe Material ist in runden Scheiben von 124”= Durchmesser und in 
her Zahl und Stärke wie vorher, verwendet, um die zwischen den beiden Hälften der 
tangen mittelst Keilmuffen eingeschaltete Verbindung elastisch zu machen. 

Das Korkholz ist mehrere Stunden vor seiner Verwendung in Melasse zu legen, um 

Elastieität und Dauer zu erhöhen. 

Die Schmiervorrichtung besteht aus einem Polster, das aus einem Plüsch- und drei 
treifen zusammengesteppt ist, und von welchem zwei Hohldochte ausgehen, um das 
aeröl aufzusaugen und das Polster stets getränkt zu halten. Letzteres wird durch eine 
er Unterbüchse liegende Stahlfeder dauernd gegen den Achsschenkel gedrückt. i 

Sämmtliches zu den Wagen zu verwendendes Fagoneisen, die Winkel, Niete und 
auben sind vom besten, zähesten, weder warm- noch kaltbriüchigen Eisen zu fertigen, 
Winkel sind in den Ecken auszurunden und dürfen keine, in Folge der Bearbeitung 
ktene unganze Stellen oder Brüche zeigen. 
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ell und wird mit Petroleum gefüllt. Auf der Mitte des Behälters befindet sich ein 
ı, der nicht mit Petroleum angefüllt wird, damit in heisser Jahreszeit das im Kessel 
‚dliehe Petroleum, welches in der Hitze sich ausdehnt, im Dom noch etwas Raum 
Ausdehnung findet. Eine kleine Oeffnung in der Decke des Doms gewährt dem 
entwickelnden Petroleumdampfe freien Abzug. 

Auf der Decke des Doms, sowie am tiefsten Punkte des Kessels, dessen Dicke 
den Enden nach der Mitte etwas zunimmt, sind 3 einfache Ventile zum Füllen 
Entleeren des Kessels angebracht. 

$ 20. Offene Wagen zum Transport von Vieh. — Die Viehwagen, wenn 

nicht ala besondere Gattung aufgestellt, sondern als Unterabtheilung der Gtiter- 

&n betrachtet, erfordern besondere Einrichtungen, und zerfallen in offene und 
ckte Viehwagen; Letztere wurden bereits im vorigen Capitel $ 19 bis 23 ab- 
ndelt. Die offenen Viehwagen, zu denen sich Wagen mit hohen Bords eignen, 
sonst auch zum Transport von Cokes, Holzkohle, Borke, Wolle ete. Verwendung 
m, dienen vorzugsweise zum Transport von Hornvieh und Pferden auf kürzeren 
:ken. 

Die Bords, welche 80 hoch sein müssen (mindestens 1”,569), dass die Pferde 
; überspringen können, sind am zweckmässigsten abnehmbar von den Langseiten, 
von den Stirnseiten zu construiren, oder aber es missen alle festen Seitenwände 
hinreichend breiten Thüren versehen werden. 

Der Fussboden muss aus 52"”” starken Brettern hergestellt werden, und mit 
n Abflusslöchern oder Abflussrinnen für den Urin der Thiere versehen sein. Man 
truirt die Bords oder Seitenwände der Wagen theils aus Brettern, theils aus Latten- 
. Sobald man Bretter verwendet, sind in Höhe von 0”,28 vom Fussboden meh- 
Luftklappen anzubringen zur Ventilation des Bodens. 

Zur vortheilbaften Ausnutzung des Raumes stellt man die Pferde oder das Horn- 
nach der Breite des Wagens, zu welchem Ende Ringe zum Anbinden des Viehes 
‘,942 Höhe vom Boden an den inneren Langseiten der Wagenborde angebracht sind. 

Zweckmässige Wagen dieser Art zeigt Tafel XLVII, Fig. 3, 4 und 5. Diese 
en der Saarbrücker Eisenbahn haben eiserne Untergestelle und einen bedeckten 
ısersitz; ihre tibrige Construction, sowie die Dimensionen sind aus der Zeichnung 
htlich. Ebenso sind die offenen Viehwagen Tafel XLVII, Fig. 6, 7 und 8 der 
schlesischen Eisenbahn, die ganz- eisernes Untergestell, an dem einen Stirnende 
hmbare Bords führen und an den Seitenwänden einfache Schiebethüren haben, 
ırkenswerth. Das Uebrige ist aus der Zeichnung ersichtlich. 

Sind jedoch Viehtransporte auf grössere Entfernungen zu bewerkstelligen, so 
die im vorigen Capitel zu dem Ende beschriebenen bedeckten Güterwagen vor- 
'hen. - 
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XIV. Capitel. 


Transportwagen für Langholz, Kessel, 
wie für aussergewöhnlich grosse und schwere Stücke, 
Hülfs- und Werkzeugwagen. 


Bearbeitet von 
A. Sammann, 


Königlicher Obermaschinenmeister a. D., 
Director der Actien-Gesellschaft für Fabrikation von Eisenbahn-Material zu Görlitz a. D., 


und 
Feod. Leonhardi, 


Obermaschinenmeister der Rheinischen Eisenbahn zu Nippes bei Köln ajRh. 


(Hierzu die Tafeln XLVIII und XLIX, sowie auch theilweise die Tafen XLV bis XLVII.) 


&1. Wagen zum Transport von Langholz, Kesseln und langen Brücken- 
gern. — Sobald auf Eisenbahnen Hölzer, Kessel, Brückenträger etc. transportirt 
‚den sollen, die über 6”,805 und bis 11" Länge besitzen, deren Transport daher 
Arädrigen Wagen mit den im vorigen Capitel angeführten grössten Plateaulängen, 
Schienen- etc. Transporte nicht zu bewerkstelligen ist, bedient man sich auf vielen 
ınen der Srädrigen Plateau-Wagen. e 

Da es sich jedoch nicht empfiehlt, neue Srädrige Wagen dieser Art zu erbauen, 
h auf vielen Eisenbahnen ein massenhafter Transport längerer Hölzer zu Bauzwecken 
Länge bis zu 18” sich entwickelt hat, so bedient man -sich zum Transport solcher 
gen Hölzer, Kessel oder Brückenträger der gewöhnlichen 4rädrigen Plateauwagen, 
sieht dieselben in der Mitte mit einem sogenannten Wendeschemel, der mit Rungen 
gestattet ist, um die Transportgegenstände zwischen sich zu fassen, und verbindet 
se Wagen, je nach der Länge der zu transportirenden Lasten, mit starren Verbindungs- 
ngen von Holz oder von Eisen. Diesen Verbindungsstangen giebt man nicht gern 
e grössere Länge, als 6”, und sind daher die Lasten so lang, dass zwei Plateau- 
zen mit einer Verbindungsstange von 6” nicht ausreichen, so verkuppelt man lieber 
hrere solcher Plateauwagen untereinander, auf deren Wendeschemel zwischen den 
ıgen dann die Lasten ruhen und an den Rungen mit übergeschlungenen Spannketten 
r Tauen befestigt werden. !) 

Die Verkuppelung der Wagen durch starre Stangen muss sehr sorgsam aus- 
tührt werden, so dass sich die verkuppelten Wagen unabhängig von einander in den 





1) Die ersten Langholztransportwagen mit steifen Kuppelstangen wurden in der Wagenbau- 
stalt der Leipzig-Dresdener Eisenbahn 1839 unter der Leitung von Worsdell ausgeführt. 



































XV. Capitel. 
Kies- und Erdtransportwagen. 


Bearbeitet von 
Ed. Sonne, 


Baurath, Professor am Polytechnikum zu Darmstadt. 


(Hierzu die Tafel L und Fig. 13—17 auf Tafel LIII.) 


$ 1. Vorbemerkung. — Die Formen der Eisenbahnwagen sind namentlich 
bedingt durch die Beschaffenheit der zu transportirenden Gegenstände, durch -die 
Geschwindigkeit des Transports und durch die Beschaffenheit der Bahn. Diese Vor- 
bedingungen haben bei den im Nachstehenden zu besprechenden Wagenformen sich 
nicht in gleichem Grade geändert wie-bei vielen andern Wagenarten, es handelt sich 
bei Kiestransporten, Erdtransporten und verwandten Verwendungen in der Regel wie 
früher immer darum, ein rohes, schmutzendes Material in Massen auf unvollkommener 
Bahn mit nässiger Geschwindigkeit zu transportiren. Viele Kies- und Erdtransportwagen 
zeigen deshalb im Wesentlichen noch heute dieselben Formen wie vor 45 Jahren und 
sind die bis auf den heutigen Tag conservirten Repräsentanten des Eisenbahnwagen- 
baues in seinen ersten Anfängen. Erst in neuerer Zeit machen auch bei den frag- 
lieben Wagen die Fortschritte der Eisenbahntechnik und namentlich die durch Ver- 
wendung des Eisens bedingten Fortschritte sich bemerkbar. 

Wir unterscheiden im Folgenden in üblicher Weise Kieswagen und Erd- 
transportwagen. Es ist indess nicht so sehr die Verschiedenheit des zu transpor- 
tirenden Materials, welche Verschiedenheiten in den genannten Wagenformen bedingt, 
wie der Umstand, dass die sogenannten Kieswagen für die definitive Bahn und Loco- 
motivtransport gebaut werden, während die Erdtransportwagen für schmalspurige pro- 
visorische Bahnen und gewöhnlich für Bewegung durch Menschen oder Pferde constrairt 
sind. Die erstern werden vorzugsweise für Transport von Bettungsmaterial und seltener 
zum Transport von Erdmassen verwendet, bei den Letztern tritt der umgekehrte 
Fall ein. . 

In der Mitte zwischen beiden Wagenarten stehen die kleinen Transportwagen, 
welche auf definitiver Bahn zu dem von Menschen beschafften Transport von Ober- 
baumaterialien gebraucht werden. 

$ 2. Kieswagen. — Die Kieswagen stehen hinsichtlich ihrer Construction den 
in frühern Capiteln beschriebenen Wagenarten am nächsten, weil sie auf definitiver 
Bahn mit Locomotiven befördert zu werden pflegen und nur kürzere Strecken interi- 
mistischer Gleise passiren. 
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Wagen mit beweglichen Kasten, welche vor dem Kippen auf Rollen vorwärts 
geschoben werden, sind beschrieben im Polyt. Centralblatt 1843, II., p. 529 und in 
Henz-Streckert, Erdbau, p. 182. Bei 
diesen Wagen bildet sich ein kräftiger Ab- 
stürzwinkel (von ca. 52°) bei geringer Sen- 
kung 'des Kastenschwerpunkts. Auch Wagen 
mit beweglichen Klappen im Boden des Wagen- 
kastens sind im genannten Werke besprochen 
und abgebildet. 

Schliesslich mögen hier noch die 
Transportkasten für sogenannte schwebende 
Bahnen (worüber man Näheres in der Allg. 
Bauzeitung 1839, p. 360, daselbst 1841, 
p..50, im Organ 1869, p. 244 und in 
Evrard, Les moyena de transport, p. 132 
findet), sowie die zu Lo Presti's Eisenbahn- 
system gehörenden Wagen (Organ 1870, p. 39) erwähnt werden. 
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Vollkommener als die genannte erscheint eine Construction mit Gelenkverbindung 
;lark, welche für sechsrädrige Wagen der provisorischen Mont-Cenis-Bahn pro- 
t wurde. Dieselbe ist abgebildet im Organ 1867, Tafel V. Wegen der Einzeln- 
ı dieser Construction muss auf die Quelle verwiesen werden. Sie ist namentlich 
‚lb beachtenswerthi, weil ausser einer Verschiebung der Mittelachse rechtwinklig 
ı die Längenrichtung des Wagens auch eine Radialstellung der vordern uud der 
n Achse eintritt. Die mit der genannten Vorrichtung versehenen Wagen sullen 
=,6 Mittenentfernung der äussern Achsen ohne Schwierigkeit durch 20" Curven 
ren können. 

Für sechsrädrige und für achträdrige Wagen verwendbar sind die »radialen 
eanbtichsen«, welche namentlich von Adams ausgebildet und ihm im Jahre 1863 
ıtirt sind, nachdem verwandte ältere Vorschläge (wegen deren die Notizen Per- 
net's ;Traite, III., p. 626] tiber Edm. Roy’s Constructionen zu vergleichen) in 
» ungenügender Ausbildung des Details als nicht lebensfähig sich erwiesen haben. 5, 

Adams’ Construction ist durch Fig. I1 auf Tafel LI dargestellt und muss zum 
ändniss der Zeichnung bemerkt werden, dass dieselbe eine Laufachse einer acht- 
gen Locomotive für die St. Helens-Bahn darstellt. Es haben indess die frag- 
n Achsenbuchsen auch für die Wagen derselben Bahn Anwendung gefunden. 
bezeichnete Locomotive hat zwei gekuppelte, in 2”,745 Entfernung liegende Trieb- 
m in der Mitte, vorn und hinten aber je eine Laufachse nıit den radialen Achs- 
sen. Man ersieht aus der Zeichnung, dass diese Achsbüchsen an den verticalen 
n von gekrtinmten Flächen begrenzt sind und liegt der Mittelpunkt der Krümmung 
»,41 Entfernung von der Laufachse und im Mittelpunkt der benachbarten Trieb- 
2. In entsprechender Weise sind auch die Führungen für die Achsenbtichsen an- 
inet. Eine feste Verbindung der Büchsen mit den Federn findet nicht statt. Die 
ırn können sich vielmehr unter den Letztern verschieben. Bei diesem Arrangement 
:n die beiden mittlern, mit gewöhnlichen Büchsen versehenen Achsen dem Fahr- 
> seinen Stand in den Curven an, die vordere und die hintere Achse dagegen 
en durch die Einwirkung der Schiene auf die Räder seitlich verschoben und zu- 
h etwas gedreht. Eine radiale Stellung würden hierbei die Achsen auch dann 
hmen können, wenn nıan bei sechsrädrigen Fahrzeugen die mittlere Achse in ge- 
ılicher Weise, daneben zwei Achsen mit Radialachsenbüchsen anbrächte und den 
Ipunkt für die Krümmung der Achsenblichsenaussenflächen halbwegs zwischen die 
arn und die äussern Achsen legte. Diese Anordnung würde indess schwerlich mit 
ı sichern Gange der Fahrzeuge vereinbar sein und wird man es daher vorziehen, 
'ragliche Construction bei sechs- und achträdrigen Fahrzeugen mit zwei festen 
en zu verwenden. 

Adaıns’ Construetion, welehe von Colburn (l,ocom. Eng., p. 98 und 99) sehr 
ig beurtheilt wird, beruht nach Obigen auf denselben Prineip, wie der im Loco- 
hau bekannte zweirädrige Bissel’sche Drelischemel. Dieselbe ermöglicht es, Fahr- 
» von gewöhnlichem Radstande durch Curven von 20” Radius passiren zu lassen, 
nit ihr ausgerüisteten Fahrzeuge sollen einen ruhigen Gang haben und sich auch 
‚rossen Geschwindigkeiten bewähren. ®) . 

5) Aehnlich ist Riener's Construction der Achsbüichsen für achträdrige Wagen mit schräger 
ng, worüber in der Zeitschrift des Oesterr. Ing.-Vereins (1359, p. 8 und 36, ausführlich be- 
t ist. Dieselbe ist i. J. 1657 auf Linien der österreichischen Südbahnen in grüsserm Maass- 
zur Anwendung gekommen. 

®) Das Prineip des Bissel’schen Drehschemels ist übrigens auch direct für den Wagenbau 
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$ 6. Constructionen für Bahnen mit Mittelschienen. — Bereits im Jahre 
1836 erhielt Kollmann ein Patent auf eine hierher gehörige Vorrichtung, mittelst 
welcher Wagen mit Sicherheit durch scharfe Curven sollten geführt werden. Dieselbe 
ist eine Ausbildung einer bei sogenannten Laufhunden vorkommenden Anordnung. Er 
beseitigte die Spurkränze an den Rädern und versah die Bahn mit einer T-förmigen 
Mittelschiene, an welcher mit den Rädern correspondirend je zwei horizontale Rollen 
liefen. 

Es ist bekannt, dass dies System für die provisorische Mont-Cenis-Bahn, jedoch 
unter Beibehaltung der Spurkränze der Räder adoptirt ist. Eine Zeichnung findet man 
Organ 1869, Tafel XV. Nach neuern Nachrichten soll unter jedem Wagen ein Paar 
der horizontalen Leiträder entfernt sein und werden nunmehr die Wagen so eingestellt, 
dass die beiden Leiträder, welche beibehalten sind, stets amı hintern Ende des Wagens 
sich befinden. Eine ausgedehntere Anwendung hat dies System schwerlich zu erwarten. 

Schliesslich sind hier noch die Wagen nach dem System Larmanjat zu er- 
wähnen, bei denen die tragenden Räder unter der Längenachse des Wagens angebracht 
sind und auf der einzigen Schiene laufen, mit der die Bahn ausgertistet ist. Zwei 
unter der Querachse des Wagens angebrachte Räder dienen dazu, denselben im Gleich- 
gewicht zu erhalten. Das Nähere findet man im Organ 1869, p. 242 und daselbst 
1870, p. 93. 


zu verwerthen. Couche ıVoier ete:, II., p. 246) führt Beispiele sechsrädriger und achträdriger 
Wagen an, welche nach dem genannten Princip gebaut sind, und giebt demselben deu Vorzug vor 
allen vorwandten Constructionen. 
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XVID. Capitel. 


Statistik und Preisermittelung der Wagen, Geschichte 
und Entwickelung des deutschen Wagenbaues. 


i Bearbeitet von 


E. Heusinger von Waldegg, 
Oberingenieur in Hannover. 
und 
A. Sammann, 


Königlicher Obermaschinenmeister a. D., 
Director der Actiengesellschaft für Fabrikation von Einenbahn-Materiel zu Görlitz a. D. 


$ 1. Statistik der Wagen. — Nach der kürzlich (1873) erschienenen Eisen- 
.bahnstatistik für das Betriebsjahr 1871 hatten die Bahnen des Vereins deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen (Ende 1871) eine Gesammtlänge von 4481,6 Meilen oder 
33761,9 Kilometer, welche sich vertheilen auf die deutschen Bahnen mit 2604,7 Meilen 
oder 19617,4 Kilometer, die österreichischen Bahnen mit 1568,0 Meilen oder 11818,2 
Kilometer, sowie die fremdländischen (niederländischen und polnischen) Bahnen mit 
308,8 Meile oder 2326,3 Kilometer. 

Die Gesamıntzahl der Personen- und Güterwagen der dentschen Vereinsbahnen 
betrug in dem genannten Betriebgjahr 133729 Wagen, demnach kamen pro Meile Bahn- 
länge 51,4 Wagen und pro Kilometer 6,8 Wagen. 

Die Gesammtzahl der Personen- und Güterwagen der österreichischen Bahnen 
des Vereins betrug 59544 Wagen, demnach sind pro Meile Bahnlänge nur 38 Wagen 
oder pro Kilometer 5,5 Wagen zu rechnen. h 

Die Gesammitzahl der Personen- und Güterwagen der fremdländischen Vereins- 
bahnen betrug 13043 Wagen, demnach kamen pro Meile Bahnlänge 42,2 Wagen oder 
pro Kilometer 5,6 Wagen. 

Von den übrigen europäischen Ländern ist eine theilweise Zusammenstellung 
der Bahnlängen und Wagenzahl nur bis zum Jahr 1865 bekannt geworden. '! Wir haben 
solche noch vervollständigt und geben sie in nachfolgender Tabelle. 


!) In den Verkehrsmitteln der Weltausstellung zu Paris. Wien 1867, p. 11. 
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Uebersicht 


der vorhandenen Eisenbahnwagenfabriken und ihre Leistungsfähigkeit, 
alphabetisch nach den Orten, wo sich dieselben befinden, geordnet. 





















Leintungsfähigkgit pro Jahr. 


















































= Pferdebahn- 
2 Namen der Fabriken. Ort Poruonen. Gtter- und, Erd- 
& wagen. wagen. transport- 
3 wagen. 
= Zahl. Zahl. 
A. In Deutschland. 
Gustav Talbot & "Somp. .. Aachen. =; 800— 1000 _ 
J. Gossens . . R Aachen. _ 300— 400 _ 
Hagemann Altona. _ 200— 300| _ 
Ernst Gessner + | Aue (in Sachsen). _ 300— 400] _ 
Actiengesellsch. für Fabrikation von 
Eisenbahn-Bedarf (vorm. Pflug) Berlin. 400— 500| 1500— 2000) _ 
6| Norddeutsche Actiengesellschaft für 
Eisenbahn-Betriebsmaterial . . Berlin. 350— 100) 1240— 1600 _ 
7| Eckert, Wagenfabrik und Fabrik F 
für landwirthschaftl. Maschinen . Berlin. _ _ 500— 600 
$| Stehelin & Comp. Bischweiler{Elsass). _ 200— 300 _ 
9| Frankfurter Waggonfabrik" (vormals 
Reifert & Comp.) . . » | Bockenheim bei | 300— 4100| 200— 300 _ 
Frankfurt a. M. 
10 Braunschweiger Was agsonfabrik (vor- 
Braunschweig. su— 100) 500— 600 _ 
1|C. Bock und Sohn n Braunschwöig. _ 150 200 _ 
I2| Breslauer Actiengesellsch. für Eisen- 
bahn- ragenbau (vorm.G.Linke! Breslau. 250— 8300| 1400— 1700) _ 
13 | Schlesische Waggonfabrik (vormals 
C. Schmidt & Comp.) . Breslau. —_ 800— 1000 = 
14 | Waggonfabriks- Actien; schaft 
(vormals Gebr. Hoffmann) . Breslau. _ 600— 800] _ 
15| Ruffer&Comp. . . . ... Breslau. _ 300— 400] ei 
16| Gebrüder Lüttgens . . . . Burbach. _ 250— 300) == 
17| Tettweiler & Buch . . . . Burbach. _ 300— 400) 
15| Maschinenbau-Gesellschaft . . . Carlsruhe. _ 
19| Schmieder & Mayer . . . . Carlsruhe. 80— 100) 
20| Thielemann & Eggena . . . Cassel. 80— 100) 
21| Sethe & Kribben: ae ei Cassel. _ 
22|Beyer. . . a heehnar zei Chemnitz. 
23| H.R. Franz . . Cöln a. Rhein. 
233) Van der Zypen & Charlier. :. Deutz. _ 2 
25| Carl Weyer & Comp. . Düsseldorf. _ 1200— 1500| 
26 Niederrhein. Industrie. u. Handels- 
ı Gesellschaft . - Düsseldorf. 8u— 100] 800— 900) 
27| Horbrand &Comp.. . Ehrenfeld bei Cöln. = 800— 1000 
25| Elbinger Actiengesell haft für Fa- 
brikation vun Eisenbahnmaterial 
(vorm.Hambruchu.Vollbaum) Elbing. 200— 250) 1600— 1800) 
29| »Thuringia«, een -Wagenfabrik 
(in Liquidation) We Erfurt. 300— 350 
Maschinenfabrik . . » . 2.» Esslingen. 300— 400) 
Henkel. . 0... . | Frankfurt a.d.Oder. 200— 300] 2 
Brühl & Brosowski - 0... | Frankfurt a.d.Oder. _ 200— 300 
Freiberger Waggonfabrik Freiberg (in Sachs.) _ 200— 300] 
Actiengesellschaft für Fabrikation 
von Eisenbahn-Material :vormals 
Lüders sen.) . Girlitz. 250— 300] 1200— 1500) 
35| Elsässische Maschinenbau-Gesellsch. Graffenstadon. 109— 150) 1000— 1200) 
36 | Baltische Actien - Wagenfabrik wor- 
mals Kessler, . . . Greifswald. _ 500— 600] 
37\ Gleiche . . Guben. _ 200— 300 
38 | »Westphalia«, Äctien-Waggonfabrik 
(früher Killing & Sohn) . . Hagen. _ 800— 1000| 








Latus |2250— 2800 ,22700—28150]1800—2300 
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E. HEUSINGER vuN WALDEGG UND A. SAMMANN. 


Leistangsfähigkeit pro Jahr. 


























3 Namen der Fabriken. Ort arlehen: ter- u - 
& wagen. wagen. tmasport 
E Zah. Zahl. Zahl. 
© Transport 2250— soo] 22700— 2815018002200 
39 | Waggon-u.Eisenbahnbedarfs-Fabrik Hanibenscn, bei | 200— 300] 600— 1000 _ 
München. 
40} Hamburger Actien- „ Waggonfabrik B 
(vorm. Lauenstein& Comp.) Hamburg. 200— 300) 1000— 1200| _ 
41 | Eisenbahn-Wagen -Bauanstalt F' Hamburg. 80— 100] 300— 400 _ 
42| F.Grums & Comp. . Hamburg. _ _ 200— 300 
43| Waggonbau- Actien - Gesellschaft . 
(vormals Killing & Bohn, Hamm a. d. Lippe. .- 1200— 1500| _ 
44| A. Knövenagel R Hannover. _ 200— 300 _ 
45| H. Fuchs . Heidelberg. _ 500— 600) — 
46| Kirchheimer Waggonfabrik Kirchheim a. Teck. _ 500— 600 _ 
4A7| L. Steinfurt . Königsberg. _ 400— 500 = 
48| »Vulkan« (früher Meyen Königsbeı — . | 300— 400 _ 
49 Wagsanfabrik.. . Bet: Ludwigshafen. _ 700— 800) _ 
50 rüder Gastell . ya. Mainz. 200— 300) 400— 500) _ 
51 Klekesische Auschinenbaur und 
Wagenfabrik ee Mühlhausen. 200— 300| 1200— 1500) — 
52| Josep Rathgeber. München. 80— 100) 500— 600) —_ 
53| Diedrich & Comp. Niederbronn bei | 100— 200] 1200— 1500) 25 
Reichshofen. 
54| Harzer Actiengesellschaft für Eisen- 
bahn -Bedarf (früher Thelen 
& Wedemeyern . Nordhausen. _ 200— 300] 4U0— 500 
55| Maschinenbau-Gesellschaft (vormals 
Klett & Comp.) Nürnberg. 600— 700] 2700— 3000 _ 
56| Krell& Hühnenkopf. Nürnberg. _ 500— 600 _ 
57| Societt David & Comp. Pantin. _ 800— 1000) _ 
58| Rud. Leder. . Quedlinburg. _ _ 200— 300 
59 | »Saxonia«, Actien-Wagenfabrik Radeberg in Sachs. _ 400— 500] _ 
60 | »Cyclop«, "Actien -Waggonfabrik Reichenbach in _ 400— 500) _ 
Sachsen. 
61) Harzer Werke. u Rübeland u. Zorge. _ _ 400— 500 
62) A.Meyer. . Schwiebus. _ 200— 300) _ 
63 sArthureberge, Action- Waggonfabrik 
(vormals Kohlisch) . Stettin. _ 400— 500] _ 
64| Waggonfabrik{vorm.) Noell&Comp. Würzburg. _ 500— 600) _ 
Sa. :3910—5100'37500—46850]3000— 3900 
B. In Oesterreich. 
1 | Prag-Wiener Actien-Gesellschaft für 
Fabrikation von Waggons und 
Eisenbahn-Bedarf . Bubna bei Prag. | 150— 200| 1400— 1600: _ 
2| Gratzer Waggon- und Maschinenbau- 
und Stahlwerks-Gesellschaft (frti- 
her J. Weitzer & Comp.). Gratz. 100— 150| 200— 300) _ 


-. 























Waggonfabrik Hernals . . 
Waggonfabrik e“ Dr. " Strouss- 
berg. N ® 


Locomotiv- und Waggonfabrik der 

Oesterreich. Verbindungsbahnen 

Waggonfabrik d. Ungar. Staatsbahn 
inghofer . 

Maschinen- und Waggonbu- -Fabrik- 
Actien-Gesellschaft (vormals H. 
D. Schmidt) . 

Maschinen-Werkstätte für Eisen- 
bahn- und Kohlenwerks-Bedarf 

Maschinenfabrik der k. k. Oesterr. 
Staats-Eisenbahn-Gesellschaft . 

»Tramway«, Strassenbau- Unter- 
nehmen . BENDER: 



























Hernals bei Wien. 


Holubkau bei Spi- 
row (Böhmen). 


Modling be bei Wir 
Smichow ei Pı 


Tag. 


Simmeringbei Wien. 


Teplitz. 
Wien. 
Wien. 


Sa. 


90— 100) 600— 700) 
_ 1000— 1500) 


_ 150— 200 
50— 60] 1100— 1300] 
300— 400) 2000— 2300) 


150— 200) 1600— 1700 











840—1110] 9450—11500) 
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Leistungsfähigkeit pro Jahr. 


Pferdebahn- 
Namen der Fabriken. 2 Personen- @üter- und Erd. 
wagen. wagen. transport- 
wagen. 
Zahl. Zahl. Zahl. 





| Laufende Nr. 











C. In Holland und Luxemburg. 
Königliche Fabrik . . . . . . Austerdam. 100—150 | 700-- 800) 
Metz&Comp.. ......| Eich bei Luxem- _ 500— 600 
| Uurg. 
Harlemer Fabrik... . .. . Harlon. 80—100 | 600— 700) 
| Utrechter Fabrik. . . . . . - Utrecht. _ 500— 600 
Pi 8a. | 180—250 | 2300— 2700; 





D. In der Schweiz. 


enbau-Gesellschaft . . Bern. 300— 400) 
Freiburger are zur Fabri- 
kation von W: B Freiburg. _ 300— 400 
Schweizerische In strie- Gesellsch. Neuhausen bei | 100-200 | 700— 800 
Schaffhausen. 
Wagenbau-Gesellscaft . . . . Zürich. _ 800— 1000 


Sa. | 100—200 | 2100— 2600] 








E. In Belgien. 


Eugene Bolen & Comp. . Braine le Comte. _ 500— 600 
Societ6 generale pour chenin de fer Brüssel. _ 2500— 3000) 
Societ& metallurgiqueet charbonniere Brüssel. — 1000— 1200 
Compagnie beige (Evrard). . . Brüssel. 200—300 |, 1500— 2000 
H.v.d.Poel& Comp... . . . Couillet. 1400— 1600 
Michels & Declus . . .. . Louviere. 800— 1000 
A.Durieux . . VIERTE Louvain. 2000— 2500 
Cabannies & Comp. a ee Mecheln. 1000— 1200) 
Atelier de Nivelle . . . . - - Nivelles. 300— 400) 
200300 |11000—13500| 


l 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 


BEEEEEEE 





F. In Frankreich. 


Chantier de la Buire.. . . . Lyon. _ 1800— 2000 
Bonnefond & Comp. ... . Ivıy VBeine). 100—200 } 500— 600 
A.Germain. . Marchienne au Pont. _ 800— 1000 
Societ& anonyme de 1a construction Paris. _ 1200— 1400 
L.H.Corgon . E Paris. _ 1300— 1500) 
Chevalier Cheilus jeune 

Comp: 222... Paris. 150—200 | 800— 
Delettrez . . . 2 202... Paris. 80—100 | 300— 
330—500 | 6700— 


bl 





G. In Russland. 


Wagenfabrik von Struve . . . Colomna. 
Wagenfabrik von Bierneborg . Helsingfors. 
Wagenfabrik in Moskau . . . . Moskau. 
Newski'sche ei ß 
Demidow'sche nfabrik . 
Van der Zypen Fi harlier 
Glocester Waggonfabrik . . - 
Lillpopp, Rau & Comp.. 
Wagenfabrik i in Wiborg B 


1200— 
200— 
1200— 
500— 
2000— 
1000— 
300— 
1000— 
200— 


7600— 


ea-anaun- 
BEEEEEEE 
III 























* 

Die Tabelle zeigt, dass mit Einschluss der Fabriken von Elsass-Lothringen in 
64 Wagenfabriken ca. 42,000 Stick Wagen pro Jahr gefertigt werden können, ausser 
Beihülfe der auswärtigen Wagenfabriken. 

Nimmt man nun an, dass gegenwärtig in Deutschland circa 20000 Wagen aller 
Gattungen pro Jahr als neu hinzutretend und als Ersatzwagen verbraucht werden, so 
ist die natürliche Folge, dass ein grosser Theil der jetzt vorhandenen Fabriken unter- 
gehen müssen, — wie denn auch einige schon den Reigen eröffnet haben — und 
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eisernem Untergestell und Bremse incl. Achsen und Räder 1286 Thlr., und für einen 
dergl. Wagen ohne Bremse 1106 Thlr., sowie für einen vierrädrigen offenen Nieder- 
bordwagen mit eisernem Untergestell und Bremse incl. Achsen und Räder 1174 Thlr. 
und einen dergl. Wagen ohne Bremse 955 Thlr. 

6. Die Grossherzogl. Oldenburgische Bahn zahlte (1872) für einen vierrädrigen 
bedeckten Güterwagen mit eisernem Untergestell 1130 Thir., und für einen vierrädrigen 
offenen Niederbordwagen mit eisernem Untergestell 1022 Thlr.; ferner (1868) für einen 
vierrädrigen Personenwagen I. Classe (Salonwagen) mit eisernem Untergestell 3603 
Thlr., für einen vierrädrigen Intercommunications-Personenwagen II. Classe 1810 Thir.. 
für einen solchen III. Classe 1559 Thlr. 

7. Die Breslau-Schweidnitz-Freiburger Bahn beschaffte (1869—1872) 638 Stück 
vierrädrige ganz eiserne Kohlenwagen, wovon die ersten (165 Stück) zu je 100 Ctr. 
Eigengewicht und 240 Ctr. Ladungsfähigkeit 1107 Thir. pro Stück kosteten, ebensolche 
Wagen aus späterer Lieferung von 110 Ctr. Eigengewicht mit Bremse und 240 Ctr. 
Ladungsfähigkeit kosteten nur 980 Thlr. pro Stück, dergl. Wagen von 103 Ctr. Eigen- 
gewicht ohne Brenıse 888 bis 900 T'hlr. pro Stück, ferner ebensolche eiserne Wagen 
von 98 Ctr. Eigengewicht mit 264 Ctr. Ladungsfähigkeit ohne Bremse zu 582 Tllr. 
pro Stück, dergl. Wagen mit Bremse von 108 Ctr. Eigengewicht und mit 264 Ctr. 
Ladungsfähigkeit zu 1197 Thlr. pro Stück. 

8. Die Niederschlesisch-Märkische Eisenbahn zahlte (1868) für einen vierrädrigen 
Personenwagen II. Classe zu 24 Plätzen mit Intercommunication von 183 Ctr. Eigen- 
gewicht 3583 Thlr., für ebensolche Wagen I. und II. Classe mit 1 Retirade und 
Toilette je nach der innern Einrichtung pro Sttick 3625 und 3958 Thlr. Ferner für einen 
vierrädrigen Gitterzuggepäckwagen mit Diensteoup€’s und Bremse, von 141 Ctr. Eigen- 
gewicht und 81 Ctr. Ladungsfähigkeit zu 1403';, Thlr. pro Stück und für einen vier- 
rädrigen bedeckten Pferdewagen von 114 Ctr. Eigengewicht und 69 Ctr. Ladungs- 
fähigkeit zu 984'/, Thlr. pro Stück; für einen vierrädrigen bedeckten Viehwagen von 
122 Ctr. Eigengewicht mit 122 Ctr. Ladungsfähigkeit zu 1111 Thir., sowie für einen 
vierrädrigen Plateauwagen von 115 Ctr. Eigengewicht mit 300 Ctr. Ladungsfähigkeit 
za 1170 Thir. 
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